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Vorwort 



Das deutsche Eisenbahn -Signalwosen ist ein Chaos von 
Zeichen und Erscheinungen^ die kaum vielgestaltiger und bunter 
sein kO(iQten^ wenn deren SchOpfer ihrer Phantasie mit dem 
Kaleidoskop zu Hülfe gekommen wären. 

Seit Jahren schon empfinden die klarer blickenden Eisen- 
babntecbniker immer dringender das BedOrfniss, aus diesem 
Wirrsal die Elemente za sondern, die zur Entwickelung 
eines allgemeingültigen organischen Ganzen tebensfilbig genug 
sind. 

Um in dieser Richtung gehende Bestrebungen so gerade 
als möglich zum Ziele zu leiten, war kein anderer Weg 
gegeben als der, den jeder berechtigte Forlschritt zu betreten 
hat: Kenntnissnahme von der Gesammtheit des Vorhandenen, 
Studium der historischen Entwickelung desselben, systemati- 
sche Darlegung der Erscheinungen und Herleitung des orga- 
nisch hieraus zunächst zu folgernden Nothwendigen. 

Dieser Uebcrzcugung und in ihr wurzelnder jahrelanger 
Beschäftigung mit dem Gegenstände rerdankt das nachfolgende 
Werk seine unvollkommene Existenz. 

Fast hundert deutsche Signalbücher, alle grundverschie- 
den, alle gleichzeitig in Wirksamkeit, liegen. dem Verfasser 
vor, während er dies schreibt. 



Von ihrem Studium ab wurde fortwährend der Blick auf 
die Betriebs - und SichorheitsverhältDisse der betreffenden 
Bahnen gerichtet und dabei die Ueberzeugung gewonnen, dass 
jedes derselben an seiner Stelle, durch Gewohnheit 
und guten Willen in Fleisch und Blut des Ganzen 
übergegangen, mehr oder weniger vollkommen, aber 
immerhin gut genug seinen Zweck erfüllte, dass 
keine der vielen Vorschriften so mangelhaft im innern We- 
sen, so schwülstig und UDverstiiiidlicli im Ausdruck sei, dass 
niclil der Mann, der sich jahrelang danach richtete, sie 
nicht endlich für die beste und klarste von 
allen, hielte, dass endlich anderseits keine sich so vor- 
trefflich gezeigt habe, um .nicht berechtigten 
Wflnschen Raum zu lassen. 

Es ergab sich femer, dass keine der ca. 700 auf 
deutschen Eisenbahnen vorkommenden Signalfor^ 
men existire, die nicht eine Bahnverwaltung fOr 
erforderlich, hingegen nicht eine andere für 
völlig überflüssig erklärte. 

Hieraus war das trüslliche Resultat zu zit'hen, dass es, 
um dasjenige zu ünden, dem veniiiiiriiger Weise, die meiste 
Aussieht auf eine allgemeine Adoptiiung prophezeit werden 
konnte, nichts weiteren bedürfe, als nur gleichsam eines 
Stimmensammelns über den Werth der verschie- 
denen einzelnen Einrichtungen unter den ver- 
schiedenen Verwaltungen, und« au& dem so Ge- 
wonnenen, mit kritischer Prüfung ein Genzes zu 
gestallen. 

Die Abstimmungen der Verwaltungen über die Werlhe 
der Signalbegriffe sind aber eben in ihren verschiedenen Signal- 
Ordnungen niedergelegt und aus denselben, nicht ohne Mühe^ 
aber doch ohne zu viel Unsicherheit auszuziehn. 

In diesem Sinne ist das vorliegende kleine. Werk enU 
standen und es ist vielleicht seine einzige Tugend, dass es 
allenthalben nur auf dem festen Grunde des That- 
sachlichen baut« nur aus diesem, mit möglich ge- 
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ringer Zttfhat von SobjekCivitüt, ?orschlflge und 

neue Principien erwachsen lässt. 

Seiner Untugenden hingegen, deren Niemand besser, als 
der Verfasser hewusst sein kann, sind viele! 

Zunächst ist Irrlhümern bei der Masse des Stoffs (98 
Sigoalbücher, ca. 170 OriginalmiUheilungen und Schreiben, 
aoftserordeDiUch ausgedehntef itt-ttber 200 Werken und Zeit<- 
Schriften verslreute Literatur, aber 100 Zeichnungen «te.), 
der Qberraachend unklaren Ausdrucksform verschiedener Sig- 
nalvorschriflten, der sehr abweichenden in derselben herrschen- 
den Nomenklatur und Anordnung der Signale, trotz alles Fleisses^ 
nicijt ganz aus dem Wege zu gehen gewesen, sodann hat die 
Darstellung wesentlich durch Wiederholungen gelitten. 
Dieselben küniiteii aber, wenn man dem Gedächtnisse des 
Lesers nicht zu viel znmuthen wollte, um so weniger vermie- 
den werden, als dieselbe Erscheinung sowohl im historischen 
Tbeile der Schrift, als bei Darstellung des dermaligen Zustan- 
des des Signalwesens und endlich auch unter den Herleitungen 
und Vorschlägen oft mehrfach unter verschiedenen VerhSlInissen 
aufzutreten hatte. 

Eine wirkliebe Vollständigkeit der Darstellung des Gegen- 
standes war bei alledem nicht zu erreichen. Aiit Einrichtungen 
an Zweigbahnen und Linien von iiuleigcurdiR'ter Natur (Pro- 
dukten - und Plcrdebalinen etc.) kunnle keine oder doch nur 
vorübergehende Rücksicht geaotumeu werden, wenn luan dem 
Werke nicht eine Ausdehnung geben wollte, welche mit dem 
Zwecke desselben nicht vereinbar gewesen wflre. Vielleicht 
hätte letzterer vollkommener durch Beigabe eines darstellenden 
Atlas erreicht werden können, der vieles Interessante zu bieten 
geeignet gewesen wäre, aber Herstellungs - und Verkaufspreis 
des Buches ungebührend erhöht haben würde. Gern wird 
der Verfasser Eachgenossen, die zu dem oder jenem im ßuche 
Gegebenen graphische Erliiulti ungen wünschen, Millheilungen 
aus seiner reichen Sammlung vou Zeichnungen zur Verfügung 
stellen. 
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Indem er schliesBlicb den geehrten VerwaUungen tiod 
ausgezeichnelen Männern, die ihm bei seiner weit mOhe- 
voUem als glinzenden Ari»eit mit Mittheilungen und Rath 
uüterstatzt haben, wärmsten Dank biefür ausspricht, hat er 
alle Fachgenossen und Kenner des GegeSstandes nur noch 
um nachsichtige Entgegennahme des kleinen Werkes zu bit- 
ten, daS; wie er lebhalt empfindet , meiir wohlgemeint als 
gelungen ist. 



E H. von Weber. 
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Einleitung« 



Nicht Mos Sokrates hatte seinen EtHtSmon und seinen ^ 

Der gute uad 

Kakodamon. Jedem Menschen schreitet sein guter und böser äjjJgJJJiSSjjf 
Geist zur Seile, ja sogar zu jt'der Ersclieiiiiing im Kultur- 
leben, die Eigenartiges genug hat, um individualisirt werden 
zu können, gesellen sich Kräfte, die sich als ihr gutes und 
bOses, als ihr lürderndes und binierndes Princip kund geben. 
Kaum war die Kraftgestalt des jungen Eisenbahnwesens in die 
Kullurkreise ci¥iiisirter Volker getreten, so fanden sieh auch 
der weisse und der schwane Geist ein, die ihm ihre Dienste 
aDboteu; der erste eilt, als schnellerer Bote, dem Schndlen 
▼oraus, erleuchtet seine Pfade mit dem Blitze des Werts und 
umschwebt körperlos den gewichtigen Eisenleib des jungen 
Riesen; der andere wirft ihm tückisch die unsichtbare Schlinge 
langgedehnter Kontrolen um die Flügel, verstrickt seinen flüch- 
tigen Fuss im dornigen Gestrüpp des Schreibereigeschnörkels, 
verirrt ihn im Labyrinthe der Hegulati?e und Aktent'ascikel und 
biegt und verstümmelt ihm die gewaltigen Glieder, um ihn in 
das Prokrustesbette obsoleter Formen einzupressen. Wer hat 
sie nicht schon errathen diese Geisterl Die leuchtende Toeb^ 
ter des Blitses und der Idee, die Telegraphiel und den Sohn 
von Vater Dsus und Mutter Tinte, den engbrüstigen, bareankra» 

V. Waber, 8|gB. a. Tcfa^-Waimi. 1 
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tischen Schlendrian! Das sind der Eudämon und der Kako- 
dämon des Eisenbahnwesens ! 

Das europäisch- iestländiscbe Eisenbahnwesen ist von 
beiden Geistern gewiegt aurgewacbsen , für ans ist daher 
kaum mehr eine wahrhaft dessen innerstem Wesen entsprechende 
Form seines Verwaltungslebens denkbar» die dem Regimente 
des dunkeln Geistes weniger Raum und Macht aum Wirken 
gOnnte. Wir haben es also wohl dem Volke der Zukunft an- 
heim zu geben, das glücklich genug isl, nicht für jede bedeut- 
same Genesis des Geistes f,'leich die verstümmelnden Marter- 
werkzeuge des Herkommens bereit halten zu müssen und, au^ 
tabula rasa mit kilbner Hand, die grossen Züge seines Kul- 
turlebens schreiben darl; das mit dem anfängt mit dem wir 
aufhören, wir messen es, mit einem Worte, den Amerikanern 
ObeNassen, das „Eureka'* bei Losung der schweren Aufgabe 
einer wahrhaft praktischen Eisenbahnverwaltung rufen zu 
können, wollen aber ftlr den Augenblick den dunkeln M»i 
der Eisenbahnwelt vergessen und uns nur mit deren llcbteitn 
Begleiterin beschäftigen. 

Die Telegraphie, insoweit sie die Zwecke des Eisenbahn- 
wesens betrifft und ihnen dien!, hat, wie mehre ähnliche Er- 
scheinungen in der technischen Welt, von den einfachsten 
Formen ausgebend, eine Menge Entwickelungsstadien durch- 
laufen, die sie zu immer höherer Vollendung an führen schio- 
Mn, bis man plötalich gewahr wurde, daas man, bei aUen 
diesen Verbesserungen, far das hohe Gut der ursprOnglichen, 
schlichten, praktischen Einfachheit, komplicirte Veranstaltungen 
Yon nur theoretischem Werthe eingetauscht hatte. Seitdem 
tliese Wahrnehmung in den Kreisen der praktischen Eisenbahn- 
betriebs -Techniker weitere Verbreitung gewonnen hat, macht 
sich last allenthalben eine Reaktion gegen diejenigen Eisenbahn- 
Telegraphen- und Signaleiurichtuugen geltend, durch die, ver- 
möge eines vielgestaltigen Apparats von mechanischen Vor- 
kehrungen und von Instruktionen, der Auslausch einer grosse- 
ren Menge von Ideea ermöglicht werden soll, als für den 
Eisenbahndienst wirklich nOthig und erspriesslich ist. 
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Diese Heaktion gegen das Bestehende im Signalwesen j^^JeJtedSin 
der Eisenbahnen erhielt noch eine andere Facette durch die jiJjjJjJUlJi', 
WabrnelinHing der auseerordentlicbeD Abweichungeo der Signal- 
eiBricbtimgeD auf den ▼eracbiedenen EisenbaiHMn, die sich um 
so drastiicher iiufdrlngte^ je Öfter die allmtlige Erg8niang des 
Eisenbaiiniietiee die ZasammenfObning verschiedener Unien 
zu gemeinsamem Wiriten netbwendtg machte. In Folge dieser 
häufig, neben würdigeren Motiven, durch blosse Spekulation am 
Konstruklionstische, Schöpfereitelkeit oder gar nur bon plaisir 
der betreffenden Techniker und Betriebsbeamten herbeigeführ- 
ten Verscbiedenheiten, herrschte oft auf dem Knotenpunkte sol- 
cher gemeineamen Wirksamkeit, eine hohe Unsicherheit in 
Beiug auf VeratSndniss der Signale und Zeichen. Diese M iss- 
▼ersUndlichkeit und UngeUofigkeit erschwerte nicht allein oft 
die Betriebsf&brui^ wesentlicb, sondern steuerte auch .einen 
ni^t unbetrlcbtlichen Procentssti sa den Ürsacheft der Tielen 
Beschädigungen an Leib und Leben der Bean)ten und Arbeiter 
bei, welche den Stationsdienst auf den deutschen Eisenbahnen 
so unvortheilhaft vor anderen Dienstbranchen kennzeichnen. 
Nichtsdestoweniger musste es, den Thalsacheo gegenüber, noch 
staunenswertb erscheinen, dass diese Vorfiille sich nicht 
noch weit mehr hfiuften. Das Signalwesen auf den deut- 
schen Eisenbahnen hat den gansen Kreis von Phasen durchtd- 
machen gehabt, in welchen sich so fiele Einrichtungen dessel- 
ben bewegten , um endlich fast auf demselben Punkte anzii- ^ 
kommen, von dem es ausgegangen war. Das gegebene Material 
war hier zu bildbar, als dass es nicht jede halbe Kapazität, 
deren Amt es war, sich damit zu beschäftigen, zum Versuchen 
ihrer Kraft an ihm hätte verleiten sollen. An vielen Orten 
worden die Signalvorschriflen so so sinnreich und umfassend 
dorcl^führten Ans«rbeitnngen, dass das Lesen eines kleinen 
Kollegiums so Aoslegung derselben dem Bahnpersonale gewiss 
enpriessKch gewesen wfire. Die Anzahl der Signale ftnttehrte 
sich mit jedem prägnant auftretendoi Ereignisse, die Konstruk- 
tionen der Apparate fast mit jedem neuen Kbnstrukteure. 

1 ♦ 
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So eiilvvickültc sich die Monslrosilät, dass man die weni- 
gen BegrifTe, liüchstens 25 an der Zahl, Uber die es sich 
durch das Eisenbahnsignalwesen nolhwendiger Weise zu ver- 
ständigen gilt, auf Uber 90 vermehren zu müssen glaubte und 
diese ciroa 90 Begriffe, in Uber 1000 verschiedenen Variationen 
und Formen von Signalen, im Bereiche der einigen und eeoba- 
»g deotschen Eisenbalinverwaltungen erschienen. 

Wie ea oft lu geschehen pflegt, gingen allen Vemflnfti- 
gen, die das Eiseubahnwesen nicht blos vom grünen Tische 
aus kennen, fast gleichzeitig die Augen Uber diese an das 
Traurige streifende Kundgebung des zersplittert strebenden 
Optimismus auf und, zur Stunde die es ist, triü die 
oben erwähnte, starke Reaktion gegen den Missbrauch, die 
Vielgestalt und die Vielzahl der Signale in das Leben, die 
einen kräftigen und erfreulichen Ausdruck in den Beschlüssen 
der im .September su Dresden versammelten deutschen Eisen- 
bahntechniker gefunden hat. Es ist eine der Au^ben der 
vorliegenden Seiten, diese Reaktion zu unterstützen, in grosse- 
ren Kreisen zur Berichtigung der Ideen über das Wesen wahr- 
halL nützlicher und das Nothwendige mit Sicherheil erreichen- 
der Eisenbahnsignale beizutragen und ein Scherflein zu den 
Bestrebungen zu steuern^ die jetzt auf Läuterung und Verein- 
fachung der Eisenbahulelegraphie abzielen. 

Der sicherste Weg zur klaren Anschauung einer Sache 
zu gelangen, ist, den Boden kennen zu lernen, der sie natur- 
nothwendig hervortrieb, die StoflTe zu studiren, aus denen sie 
sich bildete und den Gang ihrer Entwickdung zu verfolgen. 
Auf diese Weise nur ist es mOgUch, den wilden unftchten 
Spross vom edlen Zweige unterscheiden zu lernen, zu erkennen, 
warum hier der krältig ansetzende Ast zum Dorn verkümmerte, 
dort die Blülhen taub blieben, hier Früchte sich mit besonde- 
rer Ueppigkeit entwickelten. So soll uns auch die historische 
Betrachtung des Eisenbahn - Telegraphenwesens zur deutlichsten 
Erkenntniss seuier Zwecke, der Mittel zur Erreichung dersel- 
ben und der Materialien, die ihm hierfür zu Gebote Stenden, 
hinftihren. 
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Letztere, diese Materialien, wurden zum grossen Theile 
von einer Zeit* geliefert, die der Epiphanie der Eisenbahn um 
mehr als ein Vierteljahrhundert Toniasging UDd deren Beginn 
mit jener grossen politischen Katastrophe znsammenAllt, wel- 
che den Ausgangspunkt der meisten Bewegungen im Kultur- 
leben der Volker unserer Zeit bildet, und von welchen auch der 
▼ollkmltige Eingriff der induktiven 'Wissenschallen In das- 
selbe datirt. 

Bevor wir daher zur Betrachtung des Eisenbahn -Tele- 
graphen- und Signalwesens selbst gelangen, ist es erforderlich, 
euien Blick auf Das zu werfen, was dasselbe zur Erreichung 
seiner Zwecke vorfand. Es wird daraus hervorgehen, wie es 
die ihm gebotenen Vorarbeiten benutzte. 
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Erster Abschnitt 

Skizze der Geschichte der Telegraphier 



deM!iiei?DM ge^ltige Ausdehnung einiger Reiclie des Alterthums, 

Polybfu» Fera- Centnlisation ihrer Verwahong« forderte zur Anwendung 
Mbrift. ^„ Femsehrifl auf. Einige Stellen in ahen Schriflstellem 
deuten darauf hin, dass Darius seine Befehle durch Signale 
habe in die Provinzen seines uoermesslicben Gebietes beför- 
dern lassen 0- 

Den Griechen war die raumdurchdringende Kraft des 
Lichtes heller Flammen sehr wohl bekannt, wie schon eine 
Stelle im Aeschylus andeutet^") und sie begründeten hierauf 
daa von deoxenes erfundene *}, sinnreiche kriegerische Signal- 
weaen, you dem Polyhiua in seiner Taktik *) mihlt und wel- 
ches nur eine Modifikation der Feuersignale des Darius gewesen 
zu sein scheint, von denen wahrscheinlich Oher Aegypten Kunde 
nach Griechenland gekommen war. Durch seine Gesandtschaft 



') Amelaugi CJntenQcbQDg elBigef Stelleo io alten Autoren» das 
penlaehe Peatwesen betreffend. Leipzig 1991. 
1*) Atfiätylosy Ayamemmm» II. Akt. 
*) deoaemt. Ot^ nvQtOif. JNM. grtue, IV, 980, 
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am Hole des Plolemaus Epipbanes mit den Einrichtungen des 
monocentrisch regierten, ägyptischen Königreichs, das, aller 
Wahrscheiolicbkeit nach, der Fernschrifl nicht entbehrte, ver- 
traut geworden, erkannte Polybius, 196 v. Chr., zum Reiter- 
general der AchXer ernannt, die ganxe Wiobtigkeit derselben 
lir den Kriegsdienst und bildete so das compKeirte Fackel- 
signatwesen aus, welches er selbst beschreibt und das geeignet 
war, das ganse griechische Alfihabel wiedenngeben. Es war 
auf die Sichtlichkeit mittels Fackelflammen hergestellter Kon- 
stellationen begründet, die durch Rühren betrachtet wurden, 
welche in gewissen Stellungen fixirt waren und so die An- 
ordnung der Flammen deutlich erkennen liessen. Das Princip 
war somit ein sehr reit erwogenes. 

Es wäre befremdend, wenn dies^ besonders für militäri- 
sche Zwecke so passende System der Telegraphier nicht durch 
Polybios selbst, wahrend dessen Aufenthalts In Rom und bei 
seinem Tertraoten Umgänge mit den jungen Scipionen und 
andero grossen Feldherm, in das Reich ferpflantt worden 
wäre, dessen Unermesslichkeit zur Pflege aller Mittel schneller 
Kommunikation drängte. Dass die Römer dessen bewusst wa- 
ren, davon aeugt die Höbe der Kultur ihres Post- und Strassen- 
wesens. Nichtsdestoweniger finden wir nirgends eine Andeu- 
tung, dass im romischen Reiche Einrichtungen zur Fernschrin 
bestanden hAtten, wenn man nicht einen Hinweis auf die 
Signalrahren des Pölyblus in der dunkehi Stelle von Casars 
Sommeotarien erblicken wIH, wo er von Rohren spricht, mit 
denen er niach der fernen britannischen Küste geschaut habe. 

Ueher anderthalb Jahrtausende lang scheint dann die Welt 
das Bedürfniss nach schnellster Mittheilung der Ideen Uber Zeit 
und Raum nicht gtitühll zu haben, denn, selbst des zu seiner 
Zeit so hoch berühmten Marquis von Worcester Vorschläge ^JJJJJJiJJ' 
für eine Fernschrift *), blieben ebenso unbeachtet, wie des 
fruchtbaren Dr. Hooke Andrängen, der am 20. Mai 1684 der Hooke. 
Royal Society von England ein ausgearbeitetes Tel^raphen- • 
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System voriegte ^) und defsen EinfObrung, im Hinblick auf 

das Wachsei) der Griese En^ands zur See, eifrig und uiiüb- 
iässig empfahl. 

Das gewallige Ereigniss, unter dessen schmerziichen 
Wehen der Genius der Neuzeit geboren wurde, die französi- 
sche Revolution, schuf auch die Telegraphie. Dem Geiste des 
Zeitalters der Reformation hatteo Buehdruckerkunst und 
Schieaapulver mit tauaeod Zungen, tauaend zwingenden Kräf- 
ten gedient, der dea Zeitaltera der Huounitft forderte Blitz 
und Flügel ala Trager aeiner Ideen, aeiner Gater. 
Mrtier. Die Gebrflder Claude und Ignaz Chappe hatten tn der 
Stille ihres Studirzimmers, mil einem alten Depeschendechiffreur 
Delaunay und dem berühmten Uhrmacher Breguet im Verein, 
im Jahr 1791 ein System optischer Telegraphie geschaffen, 
dem es an keinem Detail und ebensowenig an zweckmäsaiger 
Sprache, ala gut konslruirten Apparaten gebrach. 
mSSS'rSSi- \egl»n ^) dieae Apparate dem ConTente ver, im Augeo- 

blicke, wo aick deraelbe unter dem Eindrucke der Unruhe Aber 
daa Geachick der an den Grenzen atreitenden Armeen befiuid. 
Peinlich langsam war die Kommunikation mit ihnen auf regen- 
durchweichten , grundlosen Strassen. 

Im Nu erfasste diese blutige, aber an Thatkraft nie über- 
troflene Versammlung, (der die Teciimk hohen Dank schuldet, 
indem dieselbe ein Jahr später die Ecole Polytechnigue, 
nach zwei Jahren das Meterniass schuf,) den Entschiuss, eine 
- Teiegraphenlinie nach Lille ausfuhren zu laaaen. 20 Stationen 
wurden binnen 4 Monaten gebant und daa GlOck lachte den 
Erfindern und Auaftthrem, daaa die erate Depeache, die aie 
von der Grenze an den Convent aenden konnten, die Freuden- 
post des Sieges Condi*s Ober die Oesterreicber war. Daa 
Schicksal der Erfindung war hiermit gesichert. 

Die Gebrüder Chappe ballen die Modeiie ihres Apparats 
in Frankfurt a. M. fertigen lassen, um sie geheim zu halteu» 



*) Dr. Heeke. Discourse to ike rogmi sodefy $L M«^ i684, 
«) Molgito U*akb«f) TruUi de Ut Teieffrapkie iUtiM^ pa§. 6. 
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Hier sah sie Playfair, der Zeichnung davon an den Herzog von 
York nach England sandle^). Durch diesen wurde die Ausführung 
der Telegraphenlinie l.undün-Porlsmouth veranlasst, die auf 72 
eoglische Meileo Länge 20 Stationen halte und jMhrlich 3405 
U?. Sterling zu erhalten kostete, dabei aber durchschnittlich 
108 Tage jihrUchf wegen Unklarheit der Atmosphäre, ausser 
Dienst war. In Frankreich wurden die Unien Paris, Galais, 
Strassburg, Brest, Toolon, Bayonne ansgeitlhrt, die, mit 519 
Stationen versehen, jMirtich 1 Million Francs kosteten 

Preussen rüstete sich nur mit einer Linie, Berlin-Koblenz, 
aus (1832 angelegt), die auf 70 Stationen 222 Mann Bedie- 
nung erforderte und jährlich circa 30,000 Thir. kostete 

Alle diese Linien waren auf Grund der Forschungen der f^^Q^^^fm 
Gebrüder Chappe über die Sicbtlichkeit der Körper und Lichter c^pp«* 
nnd im Wesentlichen nach ihren Principien konstruirt 

Die Hauptresultate dieser Forschungen, ätach von hober 
Wichtigkeit für die optische Telegi'aphie der Eisenbahnen und 
dennoeb so wenig tob den Tteehnikern gekannt, so selten be- 
achtet , woher so viele absurd konstruirte Eisenbahnsignal- 
systenie entstanden, sind in der Kürze folgende : * 
a) Die Sicbtlichkeit eines beleuchteten Körpers nimmt ab, 
direkt wie die Quadratwurzel der Stärke seiner Beleuch- 
tung und seiner Fiflche. 

d) Dieselbe Fläche in länglicher Form sieht man weiter 
als in runder oder quadratischer. 

e) Alle Farben beleuchteter KOrper versehwinden unter 
gewissen Beleuchtungen, deshalb ist nur die Form, 



^) Jamieson, üieUonary of ArU and Scfenee», London iddd, 
pag. 993, 

Lpndon Journal of Arts i84a, p. gl». 
*) Prof. Weber, Bericht über Telegraphie an das Direktorium der 
Leipjsig-Dresdner Kiseubahu. Akten der Gesellschaft vol. 1. Fol. 14. 

Moigno iVabbä). Traitti de ia tdtägraphie dUctritfue^ pag, 8 
und 9. G09€kler, TYuttd de l^t^pMUMm des Ckmin9 dtt fer, iL 
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nicht die Farbe der Signale für die Telegrapbie be- 
nutzbar *). - 

d) Alle Sigoalieichen solllen sich gegeo den Hiomiel pro- 
jidren.. 

. e) Henrorragungen , selbst sehr geringer Dummhnmh, «d 
geradKiiigeo, selHntlen Korpen, erlMMit nan, so longe 
lelstere sidiUich sind. 

f) Bei nuttlerein Zastande der Abnosphttre und bedecktem 
Hioiinel ist ein gegen den Horitont projicirter Körper 
von 6 Fuss Länge 1 Fuss Breite auf einen Myriameter 
Entfernung, mit blossem Auge, sichtbar. 

g) Wenn die Sichtlichkeit einer weissen Flamme gleich 
1 ist, so ist die einer rotheo gleicher Intensität 
die einer grünen ^ und die einer blauen f. 

h) Flammen gleicher Farbe rinnen in ein Bild zusammen, 
wenn ihre Diatam nicht mehr als ^ Sehweite 
betragt 

i) Flammen verschiedener Farben laaeen sich, besonders 
wenn die Farben komplementäre sind, in jeder Evtfer- 

* nung unterscheiden, in der die am schwächsten leuch- 
tende noch sichtbar ist. 
k) Weisses Liebt allein sollte zu Signalen auf grosse Ent- 
fernung hin nie angewandt werden, da es, hei gewissen 
atmosphärischen Znatänden, rotb, orange and grttn er^ 
scheinen kann. 
l) Bewegung «nes Lichts isl bei Tlaeht so lange unkicbt- 
bar, ale nicht ein ruhendes eich in der Nike befindet. 
Es ist natürlich, dass, auf Grund dieser Beohachtungs- 
axiome ko;)struirte Sigoalapparate, für den Dienst bei Tage 
die Form von Flügeltelegraphen annahmen, bei Nacht farbige 
Constellatiooen auf dunkeiem Grunde zeigten. 



*) Nicht genug su b«heraigeude Grunds&tise bei Koustruktiou der 
lisMriNihBsigDale. 

• Der Verl 
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So gute Dienste die optische Telegraphie aua auch vff- 
hältnissmllsaig' leistete, so war doch, fast vom Anfang ihrer 
Einfttbruiig «o, mit ihrem Gebrauche das Gefttlil der bobeo 
UDfollfcomiiiettheit ihres Prineipes verkoapflf das bei jeder 
TrObuDg der AtoMsphire wd in jedem Falles wo es untiioii- 
Keh war, die Airfinerksaniiteit des saumseligea Naehbars ber- 
forzunifen, drastisch hervortrat. 

Die optische Telegraphie ist die Zeichensprache zweier ^JSscIe«*Te. 
Taubstummen, die sich uicht berühren können. icfcap^ie. 

Die Haupteigenschaft der Sprache , die ihr erst ihre 
ganze vermittelnde, kullivirende Kraft giebt, der hörbare, aus 
Schlummer und Uoattfnierksamkeit aufjagende Anruf, fehlteo 
Ibr. Er Itonste ibr aneb weder durcb Pfiff noeb Knall ge- 
geben worden, wenn die ZabI der Stationen' sich nicbt bis 
som ünbenutibaren vermebren sollte. 

Mit der Benntsnng der optischen Telegraphie ferknUpfte 'iVire'Ser^^' 
sich daher bei Allen, die sich an dem Ausbau der Idee der * 
Fernscbreibekunst betbeihgten, der Drangt den tonlosen, viel- 
gehinderten Lichtstrahl durch ein für die Zeichen Übermitte- 
lung geeigneteres Medium zu ersetzen. Man kam dahin das 
Spi^ des Wasserspiegels in kommunicirenden Röhren, den 
in langea LeitUngeo fortgeführten Luftdniek, die in engen 
Kanälen, oder, nach Golkdon und SUinM VorscUigen, ^ ^) in 
Wasner, sasammengebaltene Scballwelle su benntien, ebne dass 
eines dieser MiUel, deren Anwendung sieb weitaus sa kost^ 
spielig, im Verhaltniss zu dem Masse der Vollkommenheit da- 
mit erzielter Resultate, zeigte, in ausgedehnte Anwendung ge- 
kommen wäre. Nichtsdestoweniger haben sie auch eine, wenn 
auch kleine Rolle in der Telegraphie des Eisenbahnwesens 
gespielt. 

Der erste, an einem langen Drahte, mit unbegreiflicber 
Gescbwindigkeit hinlaufende, elektrische Funke, musste in dem 



Ann&les de Vhimie JLXXV. 113 — GilbMl's Aunaleu 
LXXXVIII. 39. 
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denkenden Beobachter dunkle Ideen von Anwendung dieser 
firscheinuDg auf die Fernschreibekunst hervorrufen. 

Die uralte Kenntniss der elektrischen Eigenschaften des 
Ambra und filektran (Berosteio), von denen Thaies und Theo- 
phrastos sprechen, die wissenschafttichen Spielereien Gilberts, 
Bayles, Otto Guerikes, Watt's, Hawskbee's hatten lo keiner 
praktischen Nutzanwendung geführt. Da entdeckte, im Jahre 
SteytoaCkey. 1739, Stephan Grey die Kcnduktibtlität der Elektricitai. Ein 
gewaltiger Schritt nach unserm Zweck hin geschah damit. 
Diesem (olgle 1745 die Entdeckung der Möglichkeit, die Klek- 
tricität zu fernhinwirkenden Schlägen anzusammeln, durch Gu- 
näus zu London und v. Kleist zu Kamin. 

Kaum war dieser erste elektrische Funke am weitgespannten 
Drahte hingelaafen, so sehen wir Wink 1er in Leipzig 
(1746) und Lemonnier in Paris schon Zeichen dnrch Fla- 
schenentladungen bis auf 12,000 Fuss Entfemang hin geben, ja 
Watson **) in London gelang es, die Entladung auf 4 
englische Meilen Distanz hin zu bewirken. Der Weg zur 
Femschreibekunst durch SpannungselekLricität schien offen vor 
Augen der Gelehrten zu liegen. Lemond begründete die 
Konstruktion eines Apparats auf die des Elektrometers, Rei- 
ser wollte mit Stanioi punktirte Buchstaben auf Glasplatten 
durch den elektrischen Funken beleuchten. 

Eigenthnmiicher Weise wurde die erste ausgedehntere 
Leitung fOr einen elektrischen Telegraphen in einem Lande 
gezogen, das später in diesem Bereiche sich nur nachahmend 
wbaiten hat und Rlr Zwecke, die mit dem civilisatorfschen 
Amte der grossen Erfindung nicht das Geringste gemein hatten. 
Den Reisen des Königs von Spanien zwischen Madrid und 
Te"rß?r^h Ew'i- ^^^"j"GZ sollte der Blitz als Bote vorausfliegen. Betancourt***) 
J^^'^J^J^J^^ zog die Leitung, die Signale wurden durch Entladung von 



Lefflond. 
Reiser. 



1*) Pristley, Geacliichte der Blektricität, S. 59. 
") Philosophical Transactions XLV. 
>*) Younffy Traoels in France /, p. 79» 
14a) Voigts Magaasin IX. Stück 1. 
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ftleisl'sobem Piaschen gegeben. Zu TollBiandigcn), wenn auch 
langsamen Pernapreoben war Pra n c i s Ronalds > 1816 zu FrancRooaids. 

London konstruirler Apparat geeignet, dessen Anordnung sich 
auf die von VVheatstone auf so ausserordentlich sinnreiche 
Art ermittelte, ungeheure Geschwindigkeit des elektrischen 
Stromes in Leitungen und die gleichzeitige Bewegung uhi^ 
werkgetriebeiier BuchstaheoscbeibeD auf den Stationen be- 
grdndete. 

Die Schwierigkeiten der Behandlung der Spannungselek- 
tricitttt , ihre Flttcbtigkeil^ waren, trota alle dem, bald nahe 
daran, daa Aufgeben fernerer Versuche zu Herstellung von 
Fernsprechvorrichtungen unterAnwendung der Elektricität ilber- 
hauptzu veranlassen, als zwei grosse Enldeckunoen der ganzen 
Entwickelung der Telegrapliie weit Thor und Thür öffneten. 
Beide verdanken wir einem der tiefstdenkenden Physiker aller 
Zeiten, dem genialen Hans Christian OerstedL Die 'j.^""^^'''"^'*" 
erste lehrt die Ablenkung der Magnetnadel durch den el^ktri- ^^^„''^ 
sehen Strom Die zweite, daaa Eisen, von einem elektri- '^'^t" 

, Magnctisirung 

sehen Strome umflossen, magnetisch wird. ^- '«"s 

, « . durch den 

Damit war die fernhin wirkende, bewegende Kraft, der 
Stoff SU jedweder Durchbildung der Fernschreibekunst gegeben, 
damit trat auch das von Volta entdeckte, geheimnissvolle Agens 
aut den Schauplatz der Telegrapliie, welches dahin eine nur 
sehr flüchtige Rolle aut demselben in Gestalt von Versuchen 
gespielt halte, die Sümmering im Jahre 1807 in München Samuel Ta«od. 
anstellte '^). Er bestrebte sich die zersetzende Kraft des 
Toltaischen Stromes filr die Telegraphie nntzbar zu machen 
und deichen durch das Aufsteigen von Bllscben in einer An- 
zahl (35) bezeichneter Waasergefilsse zu geben, in denen die 
Elektroden eben so vieler Leitungen mttndeten? 



**) RonMe^ DetertpUm of an eUetrie TeUgniph 1894, 
>•) Pogifeodorr Amal. XXXIV. 464. 

^f) Bmperimmim drca effücUm eoaftieiw HecMci 1» «ctra» 
») MOncfcser Denkaekr« 1809. 401. 
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piS^" RitckS^ Feobncr, Ampere, Ritehie, Da vy traten nm nrit Kon- 
ba!V7. ' struhtioiieD von PerMchreibe-Appaniten hervor, die elHHntlieti 

auf das Priocip der Ablenkung der Magnetnadel durch den 
galvanischen Strom gegrflndet waren , aber, im zu weit ge- 
triebenen Bestreben, den Zeichen die gemeinverständlichste Form 
zu geben, an grosser Komplicirtheit (Amperes Apparat erfor- 
derte 60 Leitungen) litten. Glücklicher war Baron v. Schil- 
V sSun&f ^^^^ Petersburg, der das AIpbabet einer Telegraphen- 

spräche ans den mehrfachen, iweiseitigen AMenknngen einer 
eittsigen Magnelnadel insamnenaelito. Tlach einem ähnlichen 
Principe ist das Idiom der noch jeltt vielfach, besonders in 
England, im Gebrauch befindlichen Apparate mit einfachen und 
doppelten Magnetnadeln konstruirt. Die mechanischen Schwie- 
rigkeiten, die sich der Herstellung praktisch brauchbarer, auT 
die Ablenkung der Magnetnadel gegründeter Apparate ent- 
gegenstellten, konnten aber erst überwunden werden, als Fa- 
iSä%9U- '**^*y'^ grosse Entdeckung, nach welcher die Erzeugung gaW 
4akty»n«-Eiek- vanisdier StrSme auf blosse Bewegong von Multiplikatoren 
gegen ruhende Magnete surockgeführt whrd, stets bereite, kon- 
stante, elektrische Rrtlile ausreichender Intensitilt geliefert hatte, 
cfi^'^und Zwei deutsehe Gelehrte, Gauss und Weber waren es, 
•dhmdecstern- im Jahre 1833 die erste praktische, galvano- magnetische 
pbyHkäiiBefaeD Telegraphen-Konstruktion zu München ins Leben führten. Die 
MtadMB.*" ^Doppelleitung, 7000 Fuss lang, die zwischen der Sternwarte 
und dem physikalischen Kabinelte daselbst au^ebüngt wurde, 
gab sofort die neue, für die Praxis der ganzen neuen Tele- 
graphie hochwichtige Lehre, dass die Isolirung sokhei* Lei- 
tungen mit durchaus keiner Schwierigkeit verfcnttpft sei. Auch 
o.A.steiBiMii. diese Vorrichtung war, ebenso wie der von C A. Stein heil 
verbesserte un9 in grösserem NasssUbe swiscben Mnnche« 
und Bogenhausen 1837 ausgeführte Telegraph, auf Ab- 

AlIgMMhie Uttseifnft 1887, Nr. 82, 8. 418. 

oettfoger gelehrte Assafgeii 1884» 9. It7& - Veiaraiaeliar't 
Jahrbook 1887* 8* 8a 

Verieniug fai 8er ditatllohenSItsuiig 4erK8nlgi. Bnyr. Aka- 
denito der WimascIiafteB, 88 Aeg. 1888» von O A. StehMU 
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lenkung der Nailel im elaklritehen Kreise fon IndoktionBstrO- 

ineu Ixasirt. Letzterer entbehrte aber weder des lauleo Weck- 
werkes, noch des Schreibapparats, der, auf uhrwerkgezogenem 
Papiere, die Depeschen fixirle. 

Den grossen Kreis der EnldeckungeUf deren es bedurfte, 
um der Mechanik das ganze Material zur Konstruktion der 
eiBfiMben LaiUiiigen iiad die last zauberhaft wirkendeD Sehreib* 
imd DmckvorrietaBgen za liefern, durch* die wir tiglieh aufs 
Neue im Bereiche der eleklrisdieB Teiegraphie «bemseht wer 
den, scbloBs eine Wahmehflnuig des bertthmteD Steinbeil ab. <^-^2j^^^^^'^|y^<' 
Dieser grosse Physiker fand, dass man, um den Kreislauf des efnef,"^^ 
elektrischen Stromes zu schliessen, nicht einer hin- und her- 

ciurch Erdlel- 

gehenden Leitung bedürfe, sondern dass, statt einer Hälfte der- ^iJJJJjj, 
selben, der Erdboden selbst dienen könne, wenn man die 
Enden der Drühte mit ihm, durch in feuchtem Boden vei^gra- 
bene Metallplatten, in genügende BerUbnuig brlichte. 

Durch diese einsige Wahmehromg des geistvollen Ma»- Maktion der 
neii wurden die Anlagekosten simmtlieher Telegiaphenleitungen !^°!,*/° 
der Welt sofort fast auf die Hälfte reducirt Welche Belob- ^^l§^^^p 
nung wäre gross genug firsetebe geistige Thatf Von 40 Millio- jednag. 
nen Deutschen kennen gewiss kaum 100,000 Steinheils Namen, 
mag er auch ein Stern ersten Hanges der Wissenschaft seini 
Kein Volk weiss weniger von seinen grossen Männern, wenn 
es nicht gerade Soldaten, Dichter oder Künstler sind, als das 
Deutsche, das Volk von Dichtern und Denkern, das von allen 
Völkern der WeU am meislen lesen and schreiben kann. 

Was nun in Bereiche der elektriacbeo Telegra|diie folgt, 
mneht Iktt nur die mechanisch -technische Gcataltnng der ge- 
fundenen Krifte iBr den prakttsehen Gehraoch aus. Das gei^ 
stige Material war durch die Forschungen der grossen Physi- 
ker, die sich mit der Elektricitäl beschSlftigt hatten, von Volta 
bis Steinbeil, gegeben. Es ist seitdem zu diesem kein wesent- 
liches Element gefügt worden. Das bedeutsamste Moment 
hierbei bildet die Benutzung der palpabelsten , den übrigen 
mechanischen Potenzen yerwandtesten Kraft in der Sphttre des 
Elektromagnetismus, die der Anaiebung des durch den elektri- 
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schen Strom zum Mngneteii gemachten Enens. Erat die Ver- 
weiulimg dieser Kraft braclUe den Eleklromagnelismus den 
Zwecken des Eisenbahnwesens naher, dessen derhmalerielle 
Nalur die Verwendung? feiner, die Manipulation durch ge- 
schickte Hftnde erforderoder, dynamischer Operationen ncgirl. 
Ein Sohn des an praktischem Genie so reichen Volkes 
^mldM?^ ^ Zukunfl, der Amerikaner Morse, scheint der erste gewesen 
sehr^apps- ^ Anslehongskrafl des elektro-magnetisirten Ei* 

sens, in praktischer Fo^m, inr Eneagong eines Telegraphen- 
apparats um das Jahr 1836 verwendet hat Er gehörte su 
den glückhchen Erfindern, die eine Idee vom Keim bis zur 
Reife bringen, ohne dass die Nachwelt sehr wesentliches daran 
zu verbessern im Stande wäre. Er erfand, auf einer langen 
Reise Uber den Ocean, nachgrübelnd, den eintachsten aller 
elektrischen Telegrapbenapparate^ nebst der dazu gehörigen 
einfachsten aller Zeichensprachen. Beide sind im Principe 
. dieselben, durch die whr bis auf den heutigen Tag, auf fast 
allen Tdegraphenlinieo der Welt, Gedanken, Fragen, Befehle 
versenden. 

Die ganze Vorrichtung bestand nn WesentKehen in Nichts, 

als einem um seinen Mittelpunkt schwingenden, doppelarmigen 
Hebel^ dessen eine Seite von einem Elektromagnete angezogen 
werden konnte, so dass eine, am andern Hebelsarme an- 
gebrachte stumpfe Spitze in ein Papierband, welches ein Uhr- 
werk langsam vorttberaog, je nach der Dauer der Anziehung, 
Punkte und Striche eindrucken mosste. Von fernher durch 
die Leitung wurde der Strom gesandt^ der das Eisen magne- 
tisch machte^ welches den Hebelarm amog, und ihn losliess, 
wenn der Strom unterbrochen wurde. Einer Taste nur be- 
durfte es, um den Strom zu schliessen und zu OfiTnen, um su 
telegraphiren. Hier war auch der zum Ohr sprechende Te- 
legraph, denn der bewegte Hebel lüste Glocken aus und liess 
sie tünen und der laut klappernde Ton , mit dem der Anker 



aaummu Amertem Jmmmt 1087. 
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an den Magneten scblug, redete veraehmlich für den ge- 
üblen Sinn. 

Der Morse' sehe Apparat theiltc das Schicksal vieler Er- 
findungen, deren ins Lebenführung wunderliche Gespenster- 
seherei lange Zeit verhinderte, bis, vor Uem Versuche eines be- 
herzten Kopfes, plötzlich der Schein schwand und die Welt sich 
ihrer Thorheit sehflmeiid, wacker das plotzliob als vortreff- 
lich Erfcannte heoiilzle. 

So ging ee der Lokonotire I Zehn Jahre lang sachte 
man des Mittel, genügende AdhSsion der Rader an den Schienen 
m erzielen, bis der spSt angestellte, direkte Versuch ergab, dnss 
sie eben a priori genügend sei. Die Gespenster, welche vor 
der Benutzung des Morse'scheu Telegraphen ziirück^cheuchtent 
waren nichts anders als die kleinen Punkte und Striche sei- 
ner ScbrifL Man hielt es für eben so unendlich schwer er- , 
lernbar sie zu machen, als sie su lesen, bis der Versuch zeigte, 
dass jeder Bahnwärter, fast im Handumdrehen, die Sache be- 
griff and behandeln lernte. 

' Das Bestreben, in gemeinverstandiicher Schrift mittels 
der Telegraphie zu verkehren, ftihrte das Erscheinen einer «pfwate. 
Menge von Buchstaben-, Zeiger- und Druckapparaten herbei, 
die sämmtlich aui d^ Princip des Elektromagnetismus ge- 
gründet waren.' Wheatslone, Cooke, Fardely, Kramer, Sie- 
mens und Halske, Breguet, Regnault , Leonhardt etc. kon- 
struirten Zeigertelegraphen mit gewöhnlichem Alphabete, die 
zum Theil sehr ausgedehnte Verwendung im Eisenbahnwesen 
gefonden haben, aber in dc^ neuesten Zeit fast sümmtlich 
durch Horse's genial einfachen, wirksamem Apparat, wenigstens 
von den Hauptlinien und Stationen wieder verdrttngt worden sind. 

Es würde zu weit führen und auch nicht hierher ge- 
hören, wenn wir auf die Erfindungen eingehen wollten, mit 
denen, in dieser Richtung hin, die Technik der Telegraphie be- 
reichert wurde, wie den Batterien verschiedene Anordnungen 
gegeben, die Erregung des Stromes auf diesem und jenem 
Wege bewirkt worden ist, denn es gilt hier nur das Ma- 
terial su entfalten, welches der Telegraphie und dem Signal* 

T. Weber, Sign.- Telaf.-WcMi. 2 
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wesen der Eiteiiliahneii zur EntwiekcfuRg der Ferpachreibe- 

kuiisl im Allgemeinen geboten worden war. 

Wir knüpfen hieran nun die Darstellung der sonder- 
baren Peripclieen des Signalwesens der Eisenbahnen, durch 
welche dasselbe aut seinen dermaligen Standpunkt gekommen 
ist. Letzterer ist in keiner Weise als ein solcher zu be» 
leichneDy dessen Aoecbauung das Gefabl des firreicbtbabens 
einer hellen Hdbe erweckt, sondern es drangt sioli iiei der- 
selben das BiM chaotischer Verwirrong, Unreife und Spal- 
tung der Ideen in soichein Maasse auf , dass uowillkOrlicb da 
bei auch die Hoffnung wach wird, dass jeder weitere Schritt 
der grossen Erscheinung in ihrer Bahn nolhwendig wieder 
«um Einfachern und Bessern führen müsse. 
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Zweiter Abschnitt. 

Geschichte des Signal- und Telegrapbenw 

der Eisenbahnen. 



Das Eisenbahnwesen in der Gestalt, in welcher es den Well- 
zwecken diesen Augenblik dient, datirt seine Existenz von 
keinem andern Zeitpunkte, als von EröfTnnng der Liverpool- 
ond Manchester - Eisenbahn im Jahre 1829. VVas vor dem 
li^gt, ist Periode der embryonkcben Entwickehing, ohne be- 
•tHBiBte, lebensfilhige Amfuragung der Organe des Ganzen. 

Es fand daher die optkehe TelegrapUe, die ihre Geltart 
Tom Jahre 1793, den Arbeiten der Gehrttder Chappe, datirt, 
schon voHsttmdig entwickelt vor und seine Ausbildung hielt 
nahezu Schritt mit der der elektrischen Telegraphie. 

Was das Eisenbahnwesen an Mitteln der Fernschreibe- 
kunst, im Verhältniss des Wachsens der Verkehre und der 
Ansprüche an erhöhte Regelmässigkeit und Sicherheit des 
Dienstes bedurfte, wurde ihm daher fast gleichzeitig durch den 
Forlaebriti der Telegraphie geboten. Diese Mittel der Fern- 
sehreibelaHWl, (fie das Eisenbahnwesen für seine Zwecke be- 
darf» aerMsBy ihrer fiatur nach, in awei sehr besthMnt.ge- 
trennte Kategorien. Nflmlich in Mittel sich, in beliebige Fer- 

2* 



Digitized by Google 



„ 20 — 

Be|rift derEi nen hin, (Iber lieliehigß Ideen, in beliebiger Ausführlichkeit zu 
'^"gnjkie. vcrstüiidigeii , (1. h. in die Ferne hin wirklich zu sprechen: 
Begriff der Ei' eigentliche T 6 1 e g r a p h i 6, und in solche, die zur Mittheiinng 
""'^liBff.^*^ eines bestimmten Begriffs, durch Kundgebungeo konventioneller 
Zeichen dienen: Signale. Das Eisenbahnwesen wurde Uber 
12 Jahre alt und griff schon machtig in das Kulturleben eiii» 
ehe sich das Bedttrfniss wirklich telegrafkhischer Mittheilungen 
beim Betriebe derselben in fühlbar drängender Weise bemerk- 
lich machte. Die Telegraphie hat auch, als Dienerin des Ei- 
senbahnwesens, auf die Dauer keine Formen ausgebildet, die 
sie in dieser Eigenschaft charakterisirten. Ganz anders ist es 
Biiiflfin«, die mit dem Signale. Dies hat sich mit einem Reichthum der 
wiekeluoff^deä Gestalten entwickelt, die, obgleich sämmtlicb, als specißsch dem 
Eisenbahndienste angehOrig gekennzeichnet, sich doch in hücbst 
gewirkt habeo. .^^^^^^^ Weisc« fttr dss mit Sachkenntniss betrachtende 

Auge, ab Kinder der Gesetzgebung, des Nationalcharakters, der 
Bodenbeschaffenheit, des Klimas, der Administrationsfom der 
Lander, durch welche sich die Bahnen hinsiehen und des 

Princips kundgeben, nach dem diese im Terrain disponirt sind. 

So musste sich i. B. nalurgemäss, das Signalwesen der 
englischen Eisenbahnen, denen die Gesetze das Ueberkreuzen der 
Strassen im Niveau verboten, die sich, tief im Terrain gelegt, 
durch Tunnels und Einschnitte hinwanden, auf denen die 
Züge in rascher Folge hintereinander her eilten, die in einem 
Klima betrieben wurden, das» wahrend einer grossen Anzahl 
▼on IVigen im Jahre, die Femsichi aufo Engste besohranktey 
das von einem kaltblütigen, besonnenen, unter dem sl8r> 
kenden Einflüsse des „Seif help** und „look auf* erzogenen 
Volke gebandhabt wurde, ganz anders entwickeln, als z. B. 
das der norddeutschen Bahnen, in den baltischen Ebenen, mit 
iliren unzähligen Niveaukreuzungen , ihren unabsehbaren ge- 
raden Linien, und verhältnissmässig selteoen Zügen, ent- 
stehend unter dem Einflüsse der ausgesprochenen Tendenz 
des deutschen Volks, Sicherung und leitenden Fingerztig in 
den meisten Lebenslagen und bei vielen Handhingea von der 
Behörde zu erwarten. 
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Noch naher liegt, dass dies wieder ein anderes sein 
musste f als das der Bahnen , die sich , hoch im Terrain ge- 
legt, auf mächtigen Viaduklen und Dämmen durch die Alpen- 
uod Karpatbenthäier hinwinden und deren Betriebsdienit 
in. den Htoden leichtlebiger süddeutscher Volksstamme rnht; 
^ andereB eDdlich ate das der Linien, die der praktische 
und iilare^ aber genialische, streng polisirte Franiose betrieh. 
Wie bedeutsam modificirend hat s. B. der einzige Umstand 
auf die Gesteh des Signalwesens der Terschiedenen Bahnen 
eines Landes hingewirkt, dass in einer Gegend die Gesetze 
die Einhcgun«:: der Bahnen in ihrer ganzen Ausdehnung er- 
lorderleu, wahrend dies iu den andern Provinzeo nicht der 
Fall war. ^ 

Auf den Ältesten englischen Eisenbahnen, auf denen sich Die kitcsten 
meist immer nur eine Lokomotive mit höchstens 2^ deutscher sirl^a'ic'''' 
Meile Geschwindigkeit bewegte, waren Signale nirgends fttr 
erforderlieh gehalten worden. Auch die Liverpool und '^^^'jJ^^J^t^r'* 
ehester Linie , mit ihrem gans verschiedenen Belriehsmalerial, bbIisjbIib« 
war ohne solche, ja, wie wir spater sehen werden, sogar fShei.*' 
ohne dasjenige Signalinstrument erütlnet worden^ das uns jetzt 
als das recht eigentliche Stimmorgau des Cisenbabnweseos 
erscheint , die Dampfpfeife ! 

iluskissons Tod zu Parkside, obwohl nicht durch Mangel 
an Signalmitteln herbeigeruhrt , Öffnete Georg Stephenson die 
Augen über zwei Thatsachen von grosser Tragweite. Erstens, 
dass sem „Northumbrian^*, der den Sterbenden, 15 Meilen weit 
vom UnglOcksplati nach Ecoles zu bringen hatte, un Stande 
sei, d6 englische Meilen in der Stande zurückzulegen und dass 
diesem schnellen UngethUme durch noch schnellere Boten 
freie Bahn geschalTt \verde)i müsse *^). Au dem Aus- und E'«*« 
Eingänge der Stationen und der tiefen Einschnitte, die kerne 
Durchsicht gestatteten, stellte er daher Tafeln an hohen Stangen 
auf, die eine grttne und eine rothe Seite hatten und von 



**) J. J. SmIleB. Uß of Georg Siepkmuon iion4m 1857, 



0 
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uaten ^hirdi beiondm dssu bMtallte Warler, gedreirt werden 
koDDten Sabett dieselben das Gleis in den Einscbnitten oder 

auf den Stalioueu (iei und iahrbar, so stelllen sie die Scheibe 
so, dass sie ihre schürfe Kante dem herankommenden Zuge 
zukehrten. Uiellen sie das Laugsamfahren liir erturderUch, so 
drehten sie dem Zuge die grüne Seite entgegen, die reibe, 
wenn er gtozlich und sofort ballen sollte. Bei Nacht wur- 
den an diese drehbaren Stangen Laternen befestigt, die auf 
iwei Seiten weisses und auf den ;andem Seilen rotbes und 
grOnes Liebt teigten und deren Verwendung den gleichlar- 
bigen Tagessignalen entsprach. 

Zu bemerken ist hier indess, dass in der Nadit verkeh- 
rende Züge erst im Jahre 1836, also 7 Jahre nach Eröff- 
nung der Bahn, für zulässig erachtet wurden. In gleicher 
Weise wurden die Leute, die mit Unterhaltung der Bahu be- 
auftragt waren, mit Fttbnchen von grünem und rothem Stolle 
verseben, mit denen sie allenthalben, wo sie es für nülhig 
landen, entweder durch Aulsteclten, uder durch Schwingen, 
Zeichen tum Langsanfabren und Halten geben konnten. 

Attch an Signale, die, von Punkt su Punkt gesehen, die 
Linien entlang laufen, die Ankunft der ZOge etc. ankündigen 
konnten, dachte Georg Stephenson ^^), wie dem Verfasser 
Robert Stephenson , der bei Eröffnung der Liverpool - Man- 
chester Bahn, als Lokomotivführer Dienste thuend ^^), die 
Maschine „PbOaix"" gefahren balle», auf direktem Wege s. Z. 
mittheilte; 

Der durchdringende, praktische Verstand des wuM* 
grossen Technikers verwarf aber u priori die Einrichtung aus 
denselben Gründen, die* sie uns jetst, nachdem wir uns die 
Erfahrung Hunderttausende haben kosten laaaen, su beseitigen 
rathen. 



FranelM* UiMtmry of tke mgtUh RaUway, London iSÖÖ. 
Ofigbial-llittbeiluBg Hebert StephiiMOiM an des VerflUMr 

iei Jahre 1852. 

*•) SmMet, Georg Stepkenwn $97. 
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Er lassle sie iu die kernigen, alles ausdrückeDden Worte G»-orp Stephen 
zusammen: ^^There vinst be viischief in nolices passing by ceheade 
80 many uiiskilfuU handsJ''' Wir werden später sehen , wie 
sieh , diese Idee Stepbensops reflektirend, das englische Signal- 
Wesen nach einem entspreohenden Principe entwickelte. 

In dieser Form trat das Signalwesen an die niclisten 
Bahnlinien über, die in England erbaut wurden, die London 
imd Birmingham, Manohester - Sheffield und Great - Western. 
Es erhielt jedoch auf ersterer eine sehr wesentliche Ver- 
hesserung, die Robert Stephenson im Geiste des obigen Aus- 
spruchs seines Vaters einführte , indem er die Zahl der 
Hünde, die beim Signalgeben Ih^tig waren, verminderte. Die 
Scheiben, welche die Fahrbarkeit der Babngleise an Statio- 
nen, Einschnitten, Tunnels anseigten, erhielten solche Kon* Die ersten Di- 
slmktienf dass ihrer mehrere, auf aiemlich grosse Distansen '^''"^ic"^' 
hin, fon einem Funktionlir in Bewegung gesetzt werden 
keunlen, der von seinem Standpunkte aus diese Fahrbarkeit 
zu benrtheileB vermochte, oder Notiz davon durch nur einen 
Nachbar erhielt. Die Abminderung dieser Funktionäre ge- 
stattete sie besser zu bezahlen, sie aus gebildeteren Klassen 
des Volks zu wählen. ^ 

Wir werden weiter unten bemerken, wie bedeutsam diese 
Einrichtung Robert Stephenson's für das ganse englische 
Signalwesan, ja die Basis von dessen innerster. Natur ge- 
worden ist 

Einen weitem Fortschritt macht die Signalgebwig in den 
Hffnden des genialen Erbauers der Great - Western - Bahn, 

Mark Isambart Brunei, der, im richtigen Beachten der That- Mark IamA. 

1 II 1 Bruneis 

Sache, dass, unter gewissen Tagesbeleuchtungen, alle Farben Sigoaie. 
verschwinden ^ die Stellung der drehbaren Signalscheiben 
nicht blos aus der Farbe, sondern hauptsächlich durch deren 
Form erkennbar machte und zu diesem Zwecke dem Sig- 
nale Air jede seiner Richtungen eine andere, zuweilen sehr 
wmderiiche, optische Konfiguration gab. Im Jahre 1835 
schon, hatte Leopold von Belgien, einer der grOssten Frie- 



(lens - Fürsten aller Zeilen , von den beiden Stephenson einen 
Plan entwciien lassen, sein reiclies Land mit Eisenbahnen zu 
Überziehen und kämpfte seine grossen Ideen, seinen Ministem 
und Kammern gegenüber, durcb. , Leider begapn er hiermit 
auch die Eisenbahnen zu Staataanatalien lu inaeheii und legte 
80 den Grund zu einem unleugbaren Hemmnisse der freien 
EntWickelung derselben auf dem Kontinente. 

Die ersten belgischen Bahnen^ fast sftnmtlicb durch weHe 
Ebenen hinlaufend, unterschieden sich charakteristisch von den 
englischen durch die Zulassung vielfacher Weg - und Üahn- 
kreuzungen im Niveau, und die noch weit gefähHicheni 
Drehbrücken über die Kanäle und wären somit gewisser- 
massen zu einer Erweiterung des Signalweseus hingedrängt 
./ gewesen, wenn die Gesetzgebung des Landes nicht im An- 
y fange den Eisenbahnverkehr dem Strassen- und Kanalwesen so 
energisch subordiniri bStte, dass es oft vorkam^ dass lange 
Zöge vor Wegübergflngen oder offenen DrehbrOcken halten 
mussten, nach denen sich landwirthschafUiche Fuhrwerk«, oder 
schleichende Kanalboote, langsam hinbewegten. 
Dan erbte aku- Düch waren die Nebel der feuchten Niederungen Ur- 
•iifcheSigmi. ^^^^^^ ^ggg j^l^^. jjg ^^.^^^ akustische Signalvorrichtung, nächst 

der Oampfpfeife, bei den Eisenbahnen in Gestalt des Signal- 
horns erscheint, welches indess den Wegübergangs - und 
Brückenwärtern, im Sinn jener Gesetze, mehr zur Warnung 
des Publikums, als zum Signalisiren der Zuge für das Per- 
sonal, gegeben wurde. 

Mit dem Uebertritt auf deutschen Boden empfing das 
Signalwesen sofort die Einflüsse deutecher, prophylaktischer 
Sorgsamkeil» des Frincips der Konstruktion deutscher Bahnen 
und des Nalionalcharakters. Die erste deutsche, mit Dampf 
betriebene Eisenbahn, die Nürnberg-Fürther, eine kleine Linie 
durch flaches Terrain hinlaufend, wai* so gut wie ohne Sig- 

fcrcsigifatbudi iki^e beliieben worden, aber das erste Signal buch der er- 
'Dresikner grOsse^u deulscheu Eisenbahn, der Leipzig-Dresdener, 

^JdlrMnrtias mithin wohl das erste, Ubeibaupt gedruckte Signal- 
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buch^'^) ist, vom Jahr 1838, weist überall die Spuren dieser Ein- 
flüsse auf, gemischl mit deueo jener, oft auf nicht genügende 
praktische Wabmehmiingen gegründeten, theoretischen Speku- 
iation, an denen das deutsche technische Lehen krank ist 

Dies klehie Siinialbncfa, noch vor Eröffnung der ganzen 
Linie herausgegeben, weist schon volle 24 Signalfomien auf. 

Alle diese Signale wurden, die mit der Dampfpfeife aus- 
genommen, aus freier Hand, nur mit einem Fähnchen und 
einer Laterne mit buntem Lichte gegeben. Die Signale waren, 
ohne alles Anlehnen an Vorgänge in England, sämmtlich neu 
erfunden. Man würde sich indess mit diesen verhältnissmttssig 
.einfachen Zeichen, sum Glücke für das deutsche Eisenbahnwesen, 
vielleicht so lange begnügt haben, bis Studium praktischer 
Einrichtungen und Erfahrungen der Construktion eines wahrhaft 
swecfcmSssigen Signalsystems den Weg gebahnt hatten, wenn 
es unter damaligen Verhältnissen möglich gewesen wSre, dem 
Betriebe annähernd die Regelmassigkeit zu geben, die wir jetzt 
fast allenthalben erreicht sehen. 

Aber das Personal^ vom Chef bis zum Bahnwärter, lernte 
damals ausübend, täglich überrascht durch neue nicht vorher- 
gesehene Ereignisse, die uns jetzt ganz geläufig sind. Die 
Weichen, KreuzaDgen, WegUbergänge hatten Konstruktionen 
weit weniger sichernder Art als jetst, die Ldcomotiven waren 
nur (dr den Betrieb mit englischem Brennmaterial konstruirt 
und als die Verwaltung auf Verwendung deutscher Brennstofiis 
drang, glich jahrelang jede Fahrt einem mehr oder minder 
gelungenen Experimente. Die Studien, die damals die Leipzig- 
Dresdener Bahn für alle spätem Unternehmungen der Art ge- 
macht hat, sind von nie genug anerkanntem, hoben Wertbe 
gewesen. 

Die ausserordentliche Unbestimmtheit in der Ueber- 
kunft der ZOge, die mit mancherlei Unannehmlichkeit ver- 
knöpft war und hie und da Unfillle herbeiitthrte, forderte, in 
Verbindung mit dem soi^amen deutschen Sinne, der es liebt, 



*0 Akten dieser Baliu. Vol. L 
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nichts ohne Vorbereitung zu thun, eine bessere Vorauskunfi- 
gebuDg des Laufs der Züge an das Personal der Bahn- 
bewachung und des Statiensdienstes, «Is dies durch die obea 
beieiolmeteii Handsigmle möglich war. 
Lelp " Dre^n' **) DcT auftDerksaai inachende, Oberall gegeonrartige Tob« 
"•ife sr^ik hierÜBr « prion wa empfelileii. Besoodert da die 

krartfiSn! anästen niedem Beamten, als ebemaKge IGlittrt, an das Ver- 
stehen von Homsignalen gewöhnt sein mussten. Die Strecken- 
Verauche mit Wärter wurdcn mit Hörnern hellen Klangs versehen , .iber die 

akustischen ,r • ■ • • i nr 

Signaleu. ersten Versuche bei stürmischem Wetter zeigten , dass 
die Postenkette eine weitaus zu dichte sein raüsste, wenn die 
Uoberkunft der Zeichen einigermassen gesichert werden sollte. 
Man ?er8chritt nun zu weiterei £zperimeDten mit dem kost- 
spieligin Mittel foo KliogelaOgen, die, an den Schianen bin, 
ton Wörter ta Wirter gelllbrt werden aoUten. Die Unbeweg- 
iiehkeit ao langer, niolil geaduekl angelegter DrahtiOge lieas 
such diese sebeitem *), 

Erst im Jahre nach der ErüfTnung der ganzen Bahn 1840, 
entschloss man sich dazu, eine Reihe optischer Signalvorrich- 
tungen herzustellen, die, von Wärterstand zu Wärterstand sicht- 
bar, zum Ertheilen durchlaufender Zeichen geeignet sein sollten. 

Anstatt sich nun iiierzu der Lehren tu bedienen, die von 
den Gebrttdem Gbappe aoa ihren omltoeMleB Verattohen hei^ 
geleitet worden waren, leg asan es vnr, die geeignetste Perm 
der SigDaiverriehtmigen dorob eigene ErOibnmgen ta finden. 
Die Folge davon war eine betrapbtticbe Aniafal misaratbeMr, 
kostspieliger Experimente. 
Versuche mit Die ersten Vorrichtungen bestanden aus hohen, galgen- 
ple«!*'" förmigen Gestellen, wo an den vorstehenden Armen Korb- 
bälle ns aufgezogen werden konnten. Der Ballon auf höchster 
Stelle bezeichnete: „Der Zug kommt", auf halber Hohe: 
„liOngsam fahren" und fortwährend aur- und niederbewegt: 



OriginalmiUheilangen des Bevollmachtigteo a. D. der Leipzig- 
Dresdener Eisenbahn Hru. Busse. 

*) Dleielbeo glOokten spAter auf der Taauucbabn. Der Verf. 
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„üalt^ la der Nacht wurden die BaJloos durch Laternmi 
cimUI, denen mm erat spüer, als man bemerkte, dass die 
Bewegong eiMr Laterne and der Ort derselhey bei Naoht niebl 
uotencheidbar sei, bnnte Scheiben anf&gte. NacfateigMie 
macbte» iidi indess auf der Leipzig- Dresdner Bahn nur ver- 
hilUiissmassig selten nOtbig, da man, bis zum lahr 1843, den 
ersten Zug in jeder Richtung zur Winterzeit um 7 Uhr 
Morgens, den letzten Nachmittags um 2 Uhr abhess, um das 
Fahren in der Dunkelheit zu beschränken. 

Die ScbueUiglieiti mit der diese Zeichen^ su den üblichen 
Zeilen gegeiien, grosse Strecken durchliefen, machte nach 
fieieieherong der Sprache derselben instem nnd die Bedarf- 
Bisse des Betriebs sdii ea e n daudi ImsadraogeB. Den Kerb» - 
apparaten waren aber scblechtenliags, da man sia nicht kom- 
pHcHvn wellte, wie es aUerdtngs in der Neoxeit hie ond da 
geschehen ist, mehr deutliche Zeichen nicht abzugewinnen. 
So kam man auf die Anwendung aulgezogener, verschieden- veraaehe mit 
farbiger Scheiben und, als man bemerkte , dass die Farben, TafeUefef«-'* 
unter Verhältnissen, ununterscheidbar blieben, zu dem Auf- 
bissen verschieden geformter Breter und Tafeln. Die Unhand- ' 
liebkeit dieser Apparate, das Unwesen wnkhes Stttme mit ihnen 
Irisben etc. Teranlasste sehr bahl das Aufgeben derselben, und 
die Anlage einer fdlsttmügni und selbststiadigen Telegrapben- 
haie, . naeh dem Muster der preussischen Staatstelegraphen 
iwisoben Berlin und Coblenz, kam in Frage. Der dermalige 
Maschinendirektor der königlichen haunoverschen Bahnen, 
Herr Kircbwege,- zu seiner Zeit erster Maschinentechniker der 
Leipzig-Dresdner Bahn, bearbeitete das Projekt. Invaliden soll- 
ten auf den 30 Stationen Dienste ihun, deren GesammtbeUrieb 
zu 2433 Thalern jährlich veranschlagt wurde 2*). Man veiv 
hess die Idee, als dem fiisenbahDSwecke nieht entaprechend« 
Ob nun unter dem Eilbusse der Studien aber den preussi- Der piogeu 
sehen Telegraphen oder nieht, ist nicht mehr su entscheiden, ^^'^^ 
entotanden nun auf des Betriebsdirigenten der Bahn , 



«*) Akleu der LeipjB.-Oresdu. KisenlHUia - Geaellscliaft. Vol. 1. 
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Busse's Vorschlcig, im J. 1842 die Signalapparale mit zwei Fiü- 
gelo und Voirichlung zum Aulziebcn von einer oder zwei Later- 
nen über einaDder, wie sie noch auf vielen Bahnen im Ge- 
brauche sind« 

In Bezug auf Einfflhrang dieser Vorrichtungen und die 
Meinung Ober die Nothwendigkeit und NOtiUchkeit wirklich 
telegrapbischer tfütbeilungen durch dieselben, trennte sich 
damals Deutschland sehr bald eigenthamlicher Wase in zwei 

grosse Hälften , deren Scheidelinie nahezu die Sudgrenze von 
Sachsen, der Main und der Rhein repräsentirte. Die meisten 
Bahnen nördlich und Östlich dieser Linien bedienten sich der 
Flügelteiegraphßn- Vorrichtungen, die südlich und westlich der- 
selben gelegenen begnügten sich mit einfacheren Apparaten 
oder nur mit der Hand gegebenen Signalen. Der kritisch 
prOfende Sinn Norddeutschlands erblickte in der Tbunliohkeit 
enMr Verstindigung in die Feme, die, schneller als die Dampf- 
zUge, vor dieser herlief, noch eine Garantie mehr filr die 
Sicherheit des Verkehrs. Der leichtere, die Verhaltnisse schlich- 
ter auffassende, süd- und westdeutsche Volkscharakter gab sich 
offen in der Darlegung kund, dass man, statt sich immer mit 
einem grossen Apparate, zwar zugegebenen, aber nur selten 
hervortretenden Nutzens zu beladen, ihn in den nicht häuügen 
Fällen, wo er erwünscht sein könnte, einige Unbequemlichkeit 

siS^Se^es ^ ^ ^^"^ nehmend , su entbehren verstehen werde. Die 
zugpOTNuit. andern Signale, die in dieser Zeit entstanden, betretod,. so 
beschlinken sich dieselben auf die Ueberflihrung der ursprüng- 
lichen Zeichen der Bahnwtrter auf das Zugpersonal. Der 
Schaffner, der seine Mütze über dem Haupte schwang, ver* 
langte „langsam fahren^, der sie hier im Radschlag drehte, 
„Hall". Busse war es auch, der die sogenannte f enderwache, 
d. h. einen stets ,uach rückwärts gekehrten ^ den Zug beob- 
achtenden Mann, auf den Tender postirte. 

i»cMie sam . Zum Beseichuen der Stellen in den Gleisen, wo langsam 

Beteiehuen ^ . . 

des zuHUade« zu fahren war, steckte man, damals schon, neben den Schienen- 
der Bäks. 1 » 1 

slrang rothe oder weisse Scheiben oder Fahnchen in den Boden. 
Seltsam und schwer erklärlich ist es, dass die Signalvorrich- 
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lang, welche in England und Frankreich damals fast die einzige 
benutzte war, die drehbare Scheibe, trotz ihrer offenbar grossen 
praktischen Vorzüge, in Deutschland gar keine Anwendung fand. 

Raech, and oft unter dem Eiaflnsse nur zu subjektiver 
Anschauungen vom ErforderUcben, vermehrte sich nun die Zahl 
der anf Eisenbahnen IlMich werdenden Signale« die, einmal 
eingefllhrt, bald die Gewohnheit theils sanktienirte oder unenl- 
behrlich erscheinen liess, tbeils die Furcht vor der Verant- 
worllichkeit , die das Berühren der Vorkehrungen mit sich 
führte, welche Mehrung der Sicherheit bezwecken, oft gegen 
bessere Einsicht, fortbestehen liess. 

Es ist meist sehr schwer thunlich zu erörtern, wie und wo 
gewisse Signale zuerst in Anwendung kamen, sicher ist, dass .f/^aie^lTdeu 
die Zeichen, wdche bei Nacht an den Zügen anipbracht wer- wag«i»ficeB. 
den, um deren Anfang und Ende ansudenten, mit den ersten 
Lokomotiven und Wagen von JIngiand berttbergefiBb'rt wurden, 
welche die Vorrichtungen zum Anbringen der nothigen. Later- 
nen besassen. Die selbstthMtigen Signalvorrichtungcn an den 
Weichen, durch die sich deren Stellung im Gleise markirt, hat, äeisifwÄ. 
soviel bekannt, Hr. Mohn, Erbauer eines Theiles der Berlin-Anhalt- 
scbeu Bahn, (jetzt Oberbaurath in Hannover) zuerst in Anwen- 
dung gebracht. 

Schon im Jahr 1835, als der Bau der Leipzig-Dresdener 
Eisenbahii kaum begonnen hatte, hatte man auch geahnt, dass 
das Principe nach dem die Linie im Terrain gelegt war, imd 
^s sich von dem englischen wesentlich und besonders durch 
Einfuhrung der Wegübergänge im Niveau, unterschied, eine 
sicherere Kommunikation der Stationen untereinander und die 
Benachrichtigung der Warter auf den Strecken erforderlich 
machen werde. 

Eigenthümlicher Weise hatte man hierbei, um dem Ge- 
ntige zu leisten , die Aufmerksamkeit nicht suntohst auf jdie 
zur Hand liegenden Mittel optischer oder akustischer Zeichen 
gerichtet, sondern im Gremium der Verwaltung dieser Bahn 
waren die Resultate der Versuche Gauss und WebeKs zur Spra- 
che gekommen, die damals grosses Aufsehen erregten. 
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Einführung Es war somil nahe daran, dass, damals schon, in Deiitsch- 

des elektri- • • • m i i • i- 

Fchün Tel« cra- ],ind iWo olektrischc Telegraphie die erste Anwendung auf das 

ph<^n in (l«'n . ■ • 

EiBcnbahn- Eisenbahnwesen gelunden häUe. 

dienst tchoa 

1835 in Erwi- Die Freudc hierttber spricht ein wkih&l interessanter Brief 
Wilhelm Weber's aus, den dieser, auf eine Anfrage Unn^ 
firdmnii'Sy (Hitglied das DMiConMM dar Leipaig-Draadner 
BalMi) an Letxtoran unterai 12. Juli t835 richtata 
wiiiieim WalMT acbltti m 4mm Briafo vor, aeboii nach Vdl- 

Weber'« 

VofMhiaff. aMluDg einaa Thefla der Bahn, mk Anlage des aMilriselien 

Telegraphen zu beginnen, hall, sonderbarer Weise, gestützt 
auf Gausses Ermittehing, dass der Erdboden „mehrere hundert 
Millionen MaP schlechter leite, als Eisen, die Schienen, ohne 
alle Isolirung» für geeignet zur Leitung des Stroms, und be- 
schreibt sogar die Methode, in dar sie, so diasem Zwecke, an 
den StOssen lu veitoden seien. Da man damals das Siein- 
M'Milie Gosets dar ErdrfickleUung nicht bannte, proponin er 
eiMD ^ienanalrang aar Hin-, den anton nor Baeb flIhfUf 
des Strome so benotsen. 

Den Gauss'schen Spiegelapparat hält er ftlr den geeignet- 
sten zur ZeichengebuBg und dringt auf sofortige Beschallung 
eines solchen. 

Wie weit das Leben die Erscheinungen von der Spekulation, 
auch der geistvollsten Theorie, abführt, dafür giebt eine Stelle 
dieaea Briefes Zeugniaai wo dar gelehrte Physiker dan Haupt- 
MHien, dton die elehtriscbe Telegrsiihie fOr die Slcfaeriml des 
Eisenbshnhetrisbes faaben Mrde, dwin erbUdit, „dsss sieh 
Sduensnbrflehe doreh sie asfort yoq selbst andenten nrilaslsn*^ 
^ ^«^f"" ^i^f<Br auf die Sache geht ein Aufsatz von Gaoss 

Votieailgt. 

fom 15. Sept. desselben Jahres ein, der einen Kupferdrabt 
von 1,6 Millim., oder Eisendraht von 3,8 Millim. Stärke als 
Leitung, die Schienen als Rückleitung vorschlägt. Letztere 
aUeio zu Hin- als Herfühmng des Stroms zu benutzen, hält 
er nur deshalb fOr aohwer ausfahrbar, weil die Hider und 



*•) Akten der Lelps.-Dread. BlMbahngMellschaft Vol. 1. fOl. S. 
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Achsen der Fuhrwerke leitende Verbindung zwischen den 
Strängen herstellen würden. Die Fähigkeit seines Spiegel- 
apparars, 8 Buchstaben per Minute zu gebeOf scheint ihm 8U8^ 
reichend. 

In hoben Tone dee stellen Gelehrten, der auf sein geist- 
voll sngestelllee fixperinetti schwürt» weist ProfiBssor Weber^ 
io einem ßericbt an das Dirsktoriuni der Leipzig -Dresdener 
Eisenbahn vom Mtlrs 1836, erhobene Zweifel ^egen die 

Ausführbarkeit der Sache zurück. „Gauss", sagt er, „hat 
die Theorie der elektrische Telegraphie zum Abschluss ge- 
bracht. Distanz der Wirkung, Stärke der DrShte, der 
Ströme etc. lassen sich mit derselben untrüglichen Sicherheit 
berechnen, wie eine Mondßnsterniss". Die Anlage der Tel^ 
gnpben an der Eisenbahn sei daher „kein Experiment , son- 
dsm ein^ forbOi^ UntemehoMmg*'. Ehenso sieher sei« „daas 
swei f ZoU im Durchasesser haltende SupfSerdrllhte, durch das 
Weltmeer nach Ostindien oder Araeriha gelegt^ die tdegrapbi- 
sehe Verbindung mit jenep Ländm hersteUea wttrdeo." So 
lehrte damals die Wissenschaft! 

Als Apparat wünscht hier Weber wiederum eine Vorrichtung 
nach Gauss's Princip augeweodet, die jedoch eine Nadei auf 
Buchstaben fortrücken lässt 

Die Gesammtkosten der Anlage swischen Leipxig und 
Dresden werden, ^da keine Leitung ansser den Schienen nOlUg- 
ssi,^ anf 500 TMr. bsreehneL Diese Wttnne der UsherMMgung 
SUMS bedeotenden, klar d e nk en d e n Menschsn fon der nnomstCss» 
liehen Wahrheit eiUer Thatsache, die sich spSter als absolut 
irrig erweist, gemahnt, wiederum im umgekehrten Sinne, an 
jenen Glauben an das Gleiten der Lokomotivräder auf den 
Schienen, der so lange die Entwickeiung dieser Dampfmaschine 
aufgehalteo hat und gehürt unter die melancholisebeu uod den 
gelehrten Stolz demUtbigenden Erscheinungen im Bereich des 
Wissens und Konnens. 



**) Akten der Leips. - Dresd. KiMobaiiD-Gosellachaft Vol. 1. 
fU. IS. 
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. Dass der anscheinend wissenschafllich so \vo|iIb(3gnlnt)ele 
Glaube des berühmten Gelehrlen ein Aberglaube war, ergab 
sich schon im Jahr 1836. Die Gesellschafl liew nun (hircb 
den Magister Hülase (jetzt Direktor der Dresdner, polyt. Schule)- 
eine mit Hanf und Peoh isolirte Leitung für die damals be- 
fahrene Strecke Leipsig-Akhen veranschlagen '^). Da der 
Preis derselben sich aber nun per Meile auf circa 500 Thlr. 
erhob, die Vorrichtung aber für Benachrichtigung der Wärter 
aut den Strecken nichts zu leisten schien, so wurde von der 
ganzen Sache im Okt. 1837 „vor der Hand abgesehen" ^*). 
So ging leider Deutschland der Ehre verlustig, die edelste 
Dienerin des Eisenbahnwesens zuerst mit ihm praktisch in 
Beziehung gebracht zu haben. 
%mimer ^^^^ ^ Widerwillig geduldet, als io den Jahren 

'SSb^ruTder ^^'^ ^ London -Greenwicher Bahn, die niedem 

«af°d"London- ^^^^^^ entlegenen Stores und Shops der Metropolis in 
^^'laJbo'"* Bcnn<>i'><Is®y und Rotherhithe mit ihren Bogen überspannte, 
noch widerwilliger hatten die kleinen Geschäftsleute von 
Surrey den Lärm, das Sprühen und Pfeifen der achtzigmal 
täglich nach Grenwich hinaus und hereinpoltcrnden Lokomoti-- 
Yen ertragen. Als daher die Blackwall -Eisenbahn sich bis in 
das Herz Londons, in die City, nach den Minories hinein- 
streckte, ihre Pfeiler in die Hftuier der grossen Handelsherrn 
fOB Finshury Street und Whitechapel Road pflanzte, ihn 
feuersprübenden Maschinen an den ReichthOmem in den un- 
ermesslieben Speichern der London- und West-India- Docks 
vorüberführen wollte, erhob sich ein lauter Wehruf gegen die 
„schrillende, schüttelnde, störende und gefährliche Lokomotive". 

Es wurde der Gesellschaft aufgegeben, die Linie ohne 
Lokomotiven zu betreiben. Unter diesem Drucke entstand der 
Plan zu Robert St^bensons genialem Seilbetrieb, der alle 



3") Akten der Leipzig -Dresduer Bisenbahngesellschaft Vol. I. 
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PMwnenwagen auf allen Stationen zugleich in Bewegfing setzen 
sollte und zwar entstand er nnr im kObnen Hinblick auf die 
Telegraphenapparate, welche Wheatstone und Gooke so eben co«^e anji^ 
erfunden und nnf dem vollendeten Thetle der Great- Western 

Bahn im Grossen nusexpcgmenlirt ' ') liallen. 

llobert Stephcnson wagte es, den ganzen Relriehs- 
apparat dieser kostspieligen Bahn auf Grund jener Experi- 
mente zu kenstruiren. Er Hess ein endloses Seil zwischen 
den Schienen eines Gleises hin, und denen des andern her, 
durch eine mächtige Dampfmaschine in der Minories-Station 
zq' London in Bewegung setzen. An dieses Seil wurden auf 
allen Stationen: London, Shadwell, Stepney, Limehouse, India 
Docks, Poplar, die Wagen, mittels leicht lösbarer Klemmappa- 
rate, befestigt und von dem in Bewegung bleibenden Seile ge- 
löst, wenn sie an ihrrr ßestimniungsstalion ankamen. Dazu war 
die sicherste Verständig iing zwischen den Stationen oiUhig. 

Neben dem Gleise wurden in eisernen Röhren, die im Telcrraph^^el 
Mauer und Erdwerk versenkt waren , sechs, durch Ueberspin- "^Ju bSJJ*'' 
nen mit gelheertem Hanf von einander isolirte Kupferdrähte 
geltihrt, welche die Zeiger der Wheatstone -Gooke'schen Fonf- 
nadelapparate kommandirten, die auf den genannten Stationen 
aufgestellt waren. 

Der Apparat entsprach dem Zwecke vollkommen, halte in 
den 3 Jahren von Eröffnung der London -Blackwali Bahn, am 
2. August 1841, an, bis zu der Zeit, wo der Verfasser ilui 
beobachtete (September 1814), nichl eine Stunde den Dienst 
versagt, oder eine einzige Unordnung venusachl, und erregte 
Statmen und Bewunderung in allen Schichten der Londoner 
Bevölkerung. 

Der Glanz dieses ersten Auftretens der elektrischen Tele- 
graphie im Dienste des Eisenbahnwesens Hess die Eisenbahn- 



F&urih repart of the seleci Comülee of tke hou§e of com-' 
wfons on the communication btf raihrays^ 1846- 

Almanak puhlished bp the Societp for tke diffvsion of mm- 
f«U Knowledge , i849. 

V. Weber, Siffo. a. Teleg. • Wesen. 3 
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technikor Jiicht allein auf ihre erweiterte Anwenilung denken, 
sondern blendete, besonders durch die Sicherheit der Wirkung 
des Apparats, in dem Ifaasse, dass auch ruhige Denker von 
UmwIllKungen schwärmten, die durch die wundervolle Er- 
findung in der Natur des kaum geborenen Eisenbahnwesens 
hervorgclirnrht werden küiinlrn und, u. A., zuucfchst an Weglas- 
sung der zweiten (ileise dachten, Verslürkt wurde der Kin- 
druck durcli Cooke's Sensation machende Schrift: ,^T('le<)ra- 
phic RaUroads. London 4842^% welche die Modilikaüon des 
ganzen Eiseuhahnsystems, auf Grund der neuen, grossen Er- 
findung, predigte. So wurde denn z. B. die Morwich-Yarmouth- 
Linie sofort eingleisig projektirt *^). Die nach Cooke's System 
ausgefflhrte Telegraphen -Linie kostete zwischen 250 — 300 
Liv. Slerl. pro engl. Meile. 

Brunel's^ das Neue zuweilen mit zu viel Warme erfas- 
sender, schneller Geist, führte die eleklrisrhe Telegrapliie so- 
l'orl auf die von ihn» erhaute Great-Western IJahn liinüher, von 
wo aus dieNachrichl einer Wundorlhat derselhen hei Ankunft des 
Princc Consort, die Welt durchllog ^^j. Hier war es auch, wo 
Wheatstone die l)ei der Leitung zwischen London und Slough 
noch benutzten 6 Drtf hte, unter Anwendung der Sleinheirschen 
Entdeckung der Erdleitung, auf Einen verminderte und der 
-Bain'sche Druckapparat zuerst (1844) in Anwendung kam.**). 
Ende t844 waren in England folgende Eisenbahnen mit 
elektrischen Telegraphen versehen: 

South- Western (Admiralität Loadou - Portsmoulh), 

London - Blackwall, 

Great-Western, 

London -Dover, 

London - Birmingham (zwischen Northampton und 

Peterborough), 
Leeds - Manchester, 



Almanak etc. 1S6». 
»•) Times 1.5. April 1844. * 
Artizan 1844, Ao, 16. 
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Edinburgh - r.lasgow, 
Kingstown - Dalkey. 

In. Gestalt von WbcaCstOBe's Afpante trat die elektrische 
Telegraphie im Jahr 1843 im fiisenbahndienste auf den Kon- 
tinent Ober, volle acht Jahre, nachdem deutsche Gelehrte sich 
mit dem gleichen Gc^^enstande im Interesse der Leipzig- 
Dresdener Eisenbahn bescIiHtligt hallen. 

Sie erschien zuerst auf der geneigten Ebene zwischen xeiegrapfiSi 
Aachen und Honbeide. WheatsLune und Cooke hallen die Appa- ^jj^nBt'in 
rale gelieferl, die hier zum ersten Male auf Zeiclieuenscheiben a?fdij*j!llj",-lr. 
fortrückende , durch Elektromagnete bewegte Weiser zeigten, ichi^'*AichJi'* 
welche sich direkt auf die gemeinten Buchstaben richteten. Hosheide. 
Die Leitung war vierdrShüg. Zwei Drähte bedienten den 
Wecker, die andern den Zeigerapparat ^^). 

Es war eine in ihrer Art sehr vollkommene Vorrichtung, 
die 'eine rasche und sichere Verständigung Ober alle Funktio- 
nen des Mechanis'inus der geneigten Ebene gestattete. Der 
Betrieb dieser Steigung wuide mittels eines endlosen Seils ge- 
führt, welches durch eine grosse, auf der Hübe bei Ronheide 
aufgestellte Dampfmaschine, bewegt wurde. Die Anordnung 
des Gänsen war eigentlich eine Wiederholung des Mechanis- 
mus der Lpndon-und Black wall Bahn» bis auf die Apparate 
zur Befestigung der Wagen am Seile herab» die allerdings 
kaum sinnreicher erdacht werden konnten. 

Auf einer andern, 2 Jahre vor der Aachen -Ronheider^JJJJjJJJ|}jjJf„ 
befahrenen, geneigten Ebene, war, vom Jahre t84l ab, ein ''*^^J^JJ''^J[*'* 
Signalapparal im Gebrauch, der, nach einem tiir den Zweck 
sehr praktischen , gesunden und der niilziichen Ent- 
wickelung fähigen Principe konstruirl, laYige Zeit dort gute 
Dienste geleistet hat ^'). Er beruhte auf der Fortptlan- 
aung des Luftdrucks durch lange Rohren und bestand aus 
«inem von Bochthal nach Erkrath gelegten Ifelallrohre, das 



*») Beil, Organ f. d. F. d. E.-B.-W. I8J5» 90. — Proc. of 
Ute Inst, of Civ, Engineers. May 1813. 
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an beiden Enden mit einer Arl von Gasometer iu Vorbindaog 
stand. Wurde einer dieser Gasomeler niedergedrückt, so 
verdichtete sich die Luft in dem Rohre und blies eine Orgel- 
pfeife am andern Ende der Bahn an. Durch die Aufeinander- 
folge der Tone derselben wurde die Verständigung bewirkt. 

Erst in der neuesten Zeit ist dasselbe Princip, das sich 
für gewisse Zwecke, besonders zur Telegrapbie auf kurze Di- 
stanzen und unter Verliiiltnisscn, wo die Fliege einer Batterie 
oder voi» Magnelon schwierig ersclieint, selbst vor der An- 
Ambjörn Spar- Wendling der Eleklricitäl eninfiel)!!, vom Grafen AmbiOrn 

re'H piirutiiati 

scher Tele- Sparrc und M. Walker zu Paris mit vielem Glücke wieder 

grapli, 

aufgenommen und gepflegt worden. Die pneumatischen Tele- 
graphen-Apparate dieser Herrn leisten, bei grosser Zierlichkeit 
und Handlichkeit der Form, Alles» was sich von einem Tele- 
graphen» der nur eine bestimmte, beschränkte Anzahl von Zei- 
chen mit grosser Sicherheit zu geben hat, erfordern lasst. 
Auch fflr Eisenbahnzwecke dürfte daher (lessen Anwendung 
hie und da wohl zu crwiigen sein. Der Verlasser erblickt in 
diesem Principe einen der sicheieren Wege, aul denen z. B. 
einem der modernsten Erfordernisse für die Sicherheit des 
Eisenbahnbetriebs, die Verbindung zwi&chen den Passagieren, 
Zug- und Maschinenpersonal, annShernd zuverlässig zu genOgen 
sein dürfte. 

Direktor Bell. ^ar auf der geneigten Ebene bei Aachen der elektrische 
HÜHptraa Telegraph zuei'st in Deutschkind fttr den Ausnahmefall in An- 
vendung gekommen, so gebohrt dem Direktor Beil und In- 
TkuBofbaiip. spektor Melier der Taunusbahn der Huhn», die merkwürdige 
Erßndung zuerst hier iol gewühDlichen Dienste der Dahn nutzbar 
gemaciit zu haben.* 

Herr Rath Beil hat mit wahrhaft bewundernswürdigem 
Scharfblicke und damals einer ungeheuem Majorität von Eisen- 
bahnbetriebs -Männern gegenüberstehend,* stets die Nützlichkeit 
des in den Jahren 1S40 und 1841 in Norddeutschland rasch 
ausgebildeten und als Hauptorgan der Sicherheit gepflegten, 
optischen Telegraphenwesens angezweifelt, ja es sogar als eine 
Quelle geßihrlicher Missverständnisse und Unregelmässigkeiten 
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erkannt ^*). Es war daher, auf seinen Antrieb, auf der Taunus- iüin^ci»ienaie 
bahn zwischen Höchst und Frankrurt ein Klingclsignalappnrat bahn, 
angewendet worden, der die Benachrichtigung des Bahnperso- 
nals besorgen sollte und wenigstens von der Beeinflussung 
durch das Wetter frei war. Dieser Apparat bestand aus star- 
ken Klingeln, die auf gusseisemen Standern in der Nähe der 
Wärterhäuser aufgehängt waren und mittels Zügen aus Messing- 
draht bewegt wurden. Diese Zage liefen in Trägem hin, die 
auf der Innenseite der Schienen angebracht waren und 
die Wärter zogen sie mittels eitles Trittes und Winlielhebels. 
Durch die Vorriehlnng wurde nur ein Zeichen „Achtung" gc- 
gebeOy was liir die angestrebten Zwecke ausreiciite. 

■ War diese Einrichtung nun auch in der Thal frei von 
den Störungen diu'ch Mangel an Ti ansparciiz der Atmosphäre, 
so halteten ihr dagegen alle die UnaDnelimlicbkeilen an, die mit 
1000 und 1200 Meter langen, stossweisezu bewegenden 
Drahtleitungen, verlinflpfl sein müssen und von Ausdehnungen 
und Zusammensiehungen beim Temperaturwechsel, Anhaften 
von Staub, Eis etc. herrOhren. 

Diese Uebelstände entgingen den Herrn Beil und F. Melier p^^^'^^/^' 
nicht. Der Versuch mit der Vorrichtung wurde nicht aus-, 
gedehnt und als im Jahre 1843 William Fanlelly seinen ein- 
fachen wohlfeilen und leicht zu handhabenden, elektrischen 
Telegraphenapparat, der nur eine Modilikalion des Wheatstone'- 
scbeu Zeigerapparals war, den Eisenbahn-Verwaltungen ofTerirte, 
ging ^die Taunusbahn zuerst auf Anstellung des Versuchs ein 
und der elektrische Telegraph wurde, Ende 1844, auf der 
Strecke CasteUBiebrich-Wiesbaden eingefOhrt 

Fardelly benutzte nur einen Draht (Kupfer von IJ Millim: P^^t;!'' 
Durchm.). Die Leitung war auf das Einfachste hergestellt. ^wShüHchcf 
Der Draht ruhte aul niedern hölzernen Plählen, in einem, am ^ien°t"!ii" 
Oberende derselben angebrachten Sägeschuitte, wo er durch ^gJJJ^SJUi. 

babn. 
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einen Holikeil festgehaUen wurde. Keil und ScbniU waren 

gelheert, darüber ein Blechdächelchen geuagell. Die simple 
Vorridilung genO^'le vollkommen. Die Erdleitung wurde zum 
Scliluss der Kelle beiuilzt. Die Leitung kostete nur 600 
Gulden pro Meile. Als Zeichengeber ward der bekannte 
Fardelly^sche Zeigerapparat mit Weiser^ der von einem Gewichte 
bewegt, von einem Elektromagneten ausgelöst wurde und, kurie 
Zeit hindurch, auch der Bain*sche Druckapparat, benutzt. 

Bemerkenawerth ist die Anlage auf der Taunuseisenbahn 
auch noch durch den Umstand, dass bei ihr luerst in der 
Praxis auf dem Kontinente *) eme sogenannte Luftleitung, 
d. b. Leitung durch über dem Boden ausgespannten Draht, in 
Auwendung kam. 

ErMcobeHrdi- An die crsje Lulileilunf' ulxuliaupt (die erw{<hnten Ver- 
zwi«cheu LoD suchsleitungeu von Steinheil und Gauss ausi'enommen), die im 

doa und Maid- o o 

•toae. Jahr 1844 von Cooke und Whcalslonc aul der London -South» 
Western Bahn vom London Terminus nacli Maidstone aus- 
gefOhrt wurde, knüpften sich zwei höchst bedeutsame That- 
sachen, durch die das gesammte Telegraphenwesen erst auf 
den Kamj)rplatz der Neuzeit trat, wo es fortan als eines der 
edelsten, dunkelverscheuchenden Werkzeuge des Zeitgeistes 
wirken sotilc. 

Ewtc öffeatii- Erstens stellte die Soulli- Western -Gesellschaft ihren Te- 

rbc Hciiiilzting 

der HeLtri- Jefffaphen dcui Publikuui gegen Gebühren zur Benutzung "**). 
pheo. Zum ersten Male be(aod sich das mächtige Organ in den 

üänden des Volks I 

Zweitens wurden auf BefehJ der Regierung, als die Vorrich- 
tung einige Monate zuverlässig funktionirt hatte, die Leitungen bis 
nach dem Admiralitatsgebiiude zu Whitehall und bis nach Ports- 
Rr"gr«rung8^'* "^^^ voHiingert. Gleich darauf ward die einzige optische Regie- 
\!n1fn*fe*'nff »'""oStclcgraphenlinie , die noch in England bestand, nachdem 
'kMirt isu." schon im J. 1816 den Betrieh der Linien uacl? Piyinoulb, 



Abgesehen ven den Gaui«* Weher -Steinbeil'seheu Ver- 
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««I AUummmim iSiö, 906, 



Digitized by Google 



— 39 — 



Yannouth und Deal wegen Kostspieligkeil eingestellt hatte, 
kassirl und der Admiralitatsdienst dem elektrischen Telegra- 
phen der Bahn, gegen eine Gebühr von 1700 Ltv. Sterling 
jährlich > tlbertragen ^*). 

Der Steg Ober die optische Telegraphie im Dienste der 
Regierung war. somit vollständig erfochten. 

Die Wichtigkeit dieser beiden Thalsachen kann kaum hoch 
genug angeschlagen werden und bezeichnet eigentlich einen 
grossen Abschnitt in der Geschiebte der elektrischen Telegra- 
phie. Besonders dankbar dem Geschicke ist es aber zu er- 
kennen y dass sich die Telegraphie zuerst in einem freien 
Lande verbreitete. Wie lange würden, In vielen andern Landern, 
die R^iernngen die Benulsung des gewaltigen Mittels der Hit- 
theilung« dessen Ausbildung und Wirken hermetisch unter- 
bindend, monopolisirt haben 1 

Die erste Luftleitung Cooke's und Wlinalstone's war übri- 
gens weit sorgfältiger ausgeführt, als die der Taunusbahn. Der 
Draht hing auf eiseinen Ti^igeru in porcellanenen Schlingen, 
jedoch hatte man verschmäht, die Erde zur Kückleitung zu 
benntzen. Die Luftleitung süeg im Kredit der Praktiker durch 
die unter Arago*s Leitung von Bouvillon auf der Eisenbahn 
swischen Paris und Ronen angestellten Versuche^*), welche 
darthaten, dass, selbst unter Anwendung nur sehr 'unvoll- 
kommener Isolirungsmittel, der Strom einbr schwachen Bat- 
terie, auf 100 und mehr Kilometer hin, so wenig Abmin- 
derung erleide, dass er nocli voUstäudig zum Zeichengebeu 
ausreichte. 

Es gehört unter jene Seltsamkeiten im deutschen Geiste, 
dass lediglich theoretische Motive, zu Ende der vierziger Jahre, 
als die Anlage der elektrischen Telegraphen für den Dienst 
der Regierung und des Publikums allgemein wurde» die stärkste 
Majorität der Techniker fOr die Ausführung der Linien der 



' «») Fourth Report of the RaUway-CommiUee of theU. ofCom- 
mons etc. 1840. 
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SUtatslelegraphen mit unteiirdischeii Leiluiigen slimmle, und 
erst das Misslingen des tbeuren Experimeots mit circa 1000 
Meilen Guttapercha -Leitungen» die Meinung auf die einfoehe 
Luftleitung in ihrer praliüschen, Qbersichtlichen und veroünF*- 
tigen Form zurOckfOhrte. 

Die Verbreilung des cleklrischen Telegraphen aiit den 
Eisenbflhnen geschah verhältnissiiiässi^,' langsam , besonders in 
Dculsclilaud , wo Ende der vierziger Jahre nur noch wenige 
Linien damit versehen waren, darunter die süchsisch-schlesi- 
sehe, die ihn 1846, die niederscblesiscb- märkische, die ihn 
1847 etc. erhielten. 

So wunderlich es auch scheinen mag, dass ein so offen- 
bar höchst wirksames Organ der Sicherheit des Eisenbahn- 
betriebs sich nicht, schon um der geschftCUiohen Annehmlich- 
keit der fortwährenden, augenblicklichen Verbindung aller Theile 
und Stationen einer Bahn willen, besonders aber auch im Hin- 
blick auf die verhältnissmässig geringen Aniagekoslcn, in kürze- 
ster Zeit auf allen Eisenbahnlinien Eingang verschallte, so 
liegt doch gerade der Grund Lierlür in dem allzuverbreiteteu 
Streben nach Einrichtungen, die mehrere Zwecke zugleich er- 
füllen sollen und daher nicht selten keinen derselben in genfl- 
gender Weise erreichen, 
wuciieriidc n ''^ Bozug suf dss Eisenbahu -Sigualwescn legte dies Stre- 
EnUMck. iMug 2U der Zeit, wo die Hauptlinien des Verkehrs dieCentral- 
si*'naiweran8 P^'^^^® physischen und moralischen Lebens in Deutschland 
•«JjJ««£jJ|j«> an einander zu knüpfen begannen, in den Jahren 1840— 18f>0, 
seinen hauptsächlichen Aplunib auT Gesichtspunkte, von deueu 
aus das Wesentliche der Sache nicht zu erkennen war. 

Dies Wesentliche liegt für ein gutes Eiseobabosignal- 
system nicht darin, dass das Personal der ganzen Linie von 
allem Kommenden und Gehenden unterrichlet m, sondern 
in der Thunlicbkeit möglichst vollkommener» schneller und si- 
cherer Verständigung zwischen den Endpunkten einzelner Ab- 
scbnilte der Linien» inOgen dieselben nun in Stationen, Halle- 
steilen, oder auch fiOr die Zwecke der Eisenbahntelegrapbie 
eigens geschallencu Signalplaizen , bestehen. 
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Wenn z. B. zwei aufeinander folgende Staliüneii sich 
gegeoseitig vollständig von dem unlerriclilen können, was zwi- 
schen ihnen vorgehen kann, so ist lür das Bahnpersonal 
eigeullicb, in Bezug auf den regelmässigen Dienst, gar kein 
Signal Tonnüthen und für das unregelmässige Vorkommniss 
. genflgt, bei der grossen Einracbbeit der mOglicben Erscbei- 
Bimgeo, allemal eiD etnsiges Zeichen: » Achtung*^« — 

Ein zweiler, hinderlicher Umstand big in demBemOhen, ein 
Sigaalwesen konstruiren zu wollen , das jeden Punkt der Bahn 
mit jeder Station in Verbindung setzen sollte , um von jeder 
Stelle aus Hülfe herbeirufen und allerlei andere Kunde geben zu 
können. Da diese FUgiiehkeit nun die damals bekannten, tragbaren 
elektrischen Apparate nur sehr unvollkommen lieferten und das 
Vorurtheil die Schwierigkeilen 'imverbäitnissmclssig gross zeigte, 
die anscheinend in der Einübung des Pereonals und im Be- 
handeln der Apparate lag, so hli^ man, lüAger als gut, be- 
harriicfa mit Ausbildung ?on Signaleinricbtungen beschfliligty 
die jener ^nschauun^gsweise entsprechen iollten und bediente' 
sieh hierbei der geläufigsten und allgemein begreiflichsten 
Zeichen formen , der optischen. 

Man glaubte hierbei gar nicht genug Gewicht darauf 
legen zu künnen, dass, wo möglich, jeder Bahnwärter erfahre, 
was in nächster Zeit auf der Linie geschehen solle, dass er 
aber nicht allein erfahre» wenn die regelmassigen Zuge von der 
nflchstcD Station abgegangen seien, sondern auch welcher Art 
die unregelmassig verkehrenden ZOge seien und in welcher 
Richtung sie sich bewegten. 

Zum Theil, aber auch nur zum Theil, war dies durch 
die Konstruktion der deutschen Bahnen mil ihren vielen Ni- 
veau-Uebergängen etc. motivirt, deren Verkehr nur so kurze 
Zeit als thunlich gestört werden solle , zum grösseren Theile 
beruhte das ganze Bestreben in jenem Geiste der Bevor- 
mundung^ dem Mangel an Vertrauen au( die eigne Aufmerk- 
samkeit, den eignen Eifer des Beamten, der der büseste Feind 
dieser guten Eigenschaften selbst ist. 
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So entwickelte sich, nach dem Vorgange der Leipzig- 
Dresdener Eisenbahn, in den genannten Jahren, vornehmlich 
auf den Linien derjenigen deutschen Provinzen, in deren 
« Volksgeistc die Tendenz auf theoretische Spekulation am wirk- 
samsten ist; jenes vielgestaltige, optisch - akustische Signal- 
wesea, von dem Uber hundert deutsche Signalbücher Zeug- 
0188 geben und dereinst dem Forscher StotT in höchst inter- 
essanten Schlüssen über die wunderlichen Phasen gewahren 
werden, die derselbe technische Gedanke durchlaufen musste, 
um sich endlich in wahrhaft praktischer Gestalt verkörpern 
lu können. 

Man vergass, im Eifer des Verfolgens theoretisch wohlbe- 
grilndeler Tendenzen, hiebei die Wahrheil, die uns Deutschen 
doch am allergelauiigsten sein sollte , dass Nichts schlechter 
gewalirt zu sein pflegt, als was in viele Hliude^ in viele Küpfe 
gelegt isL 

Dies war aber bei allen den Signalsystemen der Fall, 
^welche die Signale Von Hand su Hand gehen liessen, den 
Fehler eines Einzigen unter den Vielen somit unaufhaltsam 
fortpflanzten. Und diese „Vielen** waren noch dain ungebil- 
dete, mehrfach beschädigte Individuen! 
^Bogriife*'* '"^ Jahre 1838 war das oben erwähnte, erste Signalbuch 
der Leipzig-Dresdener Eisenbalm gedruckt worden. Es ver- 
langte schon den Ausdruck von vollen 16 Begriffen durch 
24 Zeichen, von denen 20 optische waren; unter diesen wie- 
der 9, die bei Tag und Nacht gegeben werden sollten. 
Diese 16 Begriflis waren, mit den Worten des Buchs: 

1) Die Bahn ist fahrbar. 

2) Alles in Ordnung. 

3) Der Wagen soll langsam fahren. 

4) Der Wagen soll halten. 

5) Der VVageu ist halten geblieben. 

6) Der Wagen kommt nicht. 

7) £io anderer Lokniotivführer soll entgegen kom- 

men. 
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8) Bezeichnung der Strecke. 

9) Bezeichnung der Slunde, wenn eine Exlralahrl 

gehen soll. 

10) Achtung I ] 

11) Bremsen! \ Signale der 

12) Bremsen Job l \ Locomoüven. 

13) Abfahrt. 

14) Achtung, 

15) Anhalten, 

16) Andeuten einer Extrafahrt, 
Mehrere der damals für nothwendig erachleten Signal- 

hegrilTc wurden sehr bald, als unreif, hei Seile gelegt, aber 
die Zahl der Zeichen verminderte sieb deshalb nicht, sondern 
sdiwoll von Jahr zu Jahr an. 

Jenes Signalbuch enthielt z. B. Zeichen far: 
der Zug ist halten geblieben; 
Bezeichnung der Sirecke, wohin eine Hfllfsloko- 

motive kommen soll; 
Bezeichnung der Stunden, zu denen ein Extrazug 
gehen wird — 
die in sehr wenige spätere übergegangen sind. 

Zeiciien, die von Wärter zu Wärter fortgepflanzt , als 
„durchgehende Signale^ anzusehen sind, enthielt jenes Signal- 
buch sechs: 

1) Alles in Ordnung; das gegeben werben sollte, wenn 
die WSrter ihre Strecken untersucht hatten. 

2) Der Wagen' ist halten geblieben; wenn durch Zufall 
der Zug auf freier Bahn sieben geblieben ist. 

3) Der Zug kommt nicht ; wenn es erforderlich gehalten 
• ' werden sollte, einmal einen Zug gar nicht abgeben 

zu lassen. 

4) llülfslokomotive soll kommen. 

5) Bezeichnung der Strecke bis wohin. 

P) Bezeichnung der Stunden eines Extrazugs. 
Wir werden sofort sehen , wie sehr man sich, bei Festp- 
Stellung der Form dieser Signale, Ober das Maass der HOg- 



Signale der 
Schaffner. 
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licbkeil, Zeichen komplicirterAusfUhniDg durch vieleHSnde laufen 

zu lassen, den Werth der verschiedenen Signale für den Bahn- 
betrieb und die Siclillichkeit der verscIiitHlencn Zeichen l.luschte. 
Er«ip siffBal- pie Si"nalmitlcl, deren (ieljraiicli das erste Sigiiaihuch 

jMitlrl lind o 7 D 

ftentaidilnMl bestanden in weissen und rotlien Flaggen, La- 

ternen mit weissem und rothem Licht und der Dampfpieife. 

Um mit so einfachen Mitteln die Ausdrücke jener 16 Be- 
griffe thunlich zu machen, muMten sie in verschiedenster 
Weise angewandt werden. 

In der That benutzte man vielfach die Bewegung der 
SignalkOrper fOr die Zeichengebung. 

Das „Langsamfahrsignal ''wurde durch Schwingen der Fahne 
bei Tag, bei Macht durch Aut- und iMederhewegen des rothen 
Lichts gegeben. „Halt" hiess die im Kreise geschwungene 
roilie Fahne und das wechselnd gezeigte weisse und rothe 
Licht. 

Bedeutsamer wurde diese Form, der Zeichen fUr die 
durchgehenden Signale. 
So bieas : 

1) „Der Zug ist halten geblieben*' ruhiges Emporhalten 
« der Flagge und Nachts: wechselndes Erscheinen des 

rothen Lichts. 

2) „Der Zug kommt nicht" Schwingen der Fahne im 
Kreise und dann Emporhalten derselben ; Nachts : die 
Laterne auf- und niederbewegt, aufwärts mit rothem, 
abwärts mit weissem Licht. 

3) „UüUsmaschine soll kommen" Flagge waagerecht ge- 
halten ; Nachts : weisses Licht im Kreise bewegt 

4) ^Bezeichnung der Unfalls-Strecke** Flagge« so oft ge- 
hoben, als die Zahl der Strecken verlangt; Nachts: 
die rothe Laterne eben so oft verdeckt 

5) „Stunde des Extrazugs*' Flagge so oft nach der Erde 
geneigt, als die lihrstunde erfordert; Nachts: eben 
so oft das weisse Liebt verdeckt. 

Es leuchtet, nach den jetzt vorliegenden Erfahrungen, aut's 
Deutlichste ein, zu welcher Menge von Misverstflndnissen diese 
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Signalformen Veranlassung geben musslen, auch wies die 
Praxis die Unbrauchbarkeit durchgehender Signale dieser Ge- 
slall schleunig nach. 

Nachdem sich jedoch, wie oben niitgetbeilt, ans den ''pif^! 
perimenten Ober die Form, welche feslstebenden, jedem Wftrter toi««npkaa. 
an die Hand zu gebenden, Signalyorrichtungen zu geben war, 
diese bestimmt entwickelt hatte, wurde das so gewonnene 
Flügelsystem von allen norddeutschen Linien, welche durch- 
gehende optische Signale einführten, adoptirt, wahrend ^^^^ 
jenigen sUd- und westdculsclien Linien, die ebenfalls durch« p*»«»« 
gehende Signale in Gebrauch nahmen, sich meist zum Er- 
theiien derselben, der Scheiben, oder KOrbe, oder Ballons 
bedienten, die an Masten emporgezogen wurden. 

Die Form, Farbe und Herstellungsart der FlOgel sowohl i^t'^^'^öp'ü. 
als.der AubugskOrper wechselte dabei natOrlicb nach der Mei- |rfphe?aud 
nung des maassgebenden Technikers jeder Bahn, nach Lokalität z«i«km. 
und Gebrauchsform, wobei fast allenthalben auf das Weid- 
lichsle gejj'en die guten, allen Hegeln Chappe's über die 
Sichllichkeit der Körper gesündigt wurde. Hier gab man den 
Flügeln kleine Dimensionen und durchbrach sie, um den Hin- 
tergrund durchscheinen zu lassen, dort liess man grosse, bunt 
und grell angestrichene, kompakte Flügel sehen oder wählte, 
den. Anstrich der Flügel sorgsam nach der Farbe der Hinter- 
gründe, auf denen sie sich prfisentiren sollteu, oft ohne zu be- 
denken, wie sehr dieselben nach den Jahreszeiten wechselt.' 

Hier hielt man scheibenförmige Ausbreitungen der Flügel 
an den Enden für uöthig, dort eckige; am dritten Orte be- 
hauplele man, ganz parallele Formen wären die zweckmässig- 
sten. Man stelllc sie von Blech, Holz, Eisenkonstruktion, 
korbgeflecbl, in Gitter-, Jaiousieu- und glatter Flächen- 
form dar. 

Eben so verschieden war die Bedeutung der Zeichen- 
formen. Das Signal, das hier „Gefahr, Halt^ hiess, bedeutete 
dort „Ordnung, freie Fahrt**. Fast jedes Zeichen fand ftir 
jeden Begriff Verwendung. 
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Entitehung Wenn aber die (hirch^ehcnden Taf^essf<^nale auf den ver- 

der Formen r> r> 

AnSBckt' scbiedenen Bahnlinien die ainveichendslen Gestalten zeigten, 
so war dies bei den optischen Nacbtsignalen in noch weit 
höherem Masse der Fall. 

Diese Erscheinungen in der Technik de» Eisenbahn- 
wesens entwickelten sich vdllig ohne alles System. Hier ord- 
nete man die Lichter vertikal, aorgehisst an Telegraphen- 
masten, dort horizontal auf besondern Trägern, hier bediente 
man sich stehender, dort bewegter Lichter, ja man verlangle 
sogar an einer Stelle, dass die Warter die Pausen im Schein 
der Lichter bemerken sollten, wenn diese hinter einem, am 
Telegraphen angebrachten Brette , vorübergezogen wurden. 

Hier galt rothes, dort grünes, dort weisses Licht für das 
Ordnangszeichen, hier wurde roth, dort grQn, dort weiss Ittr 
Gefahr* und Haltsignale verwandt, hier bediente man sich, des 
weissen, dort des grOnen, dort des rothen Lichtes um ^Lang- 
samlahren*^ su rufen, hier hielt man ein Licht wechselnder Farbe 
für ausreichend zum Erlheilen der verschiedenen Signale, dort 
kombinirte man 2 und 3 gleichfarbige, dort alle drei verschie- 
denen Farben zur Herstellung der geforderten Zeichen. 

Ganz im Allgemeinen sind nur die Begriffe: Zug kommt 
(rechts, links), Zug kommt auf falschem Gleise , (rechts, links), 
Zug kommt nicht, Hülfsmaschine soll kommen (rechts^, links), 
Holfsmaschine soll zurfickgehen, mittels durchgehender opti- 
scher Signale zum Ausdruck gelangt. 

So kam es denn, dass die 8 Begriffe, die durchgehende 
Signale auszudrücken haben, in 166 Formen auf deutschen 
Eisenbahnen auftraten und es den denkenden Techniker 
beim Durchblättern der Signalbücher der verschiedenen Linien 
unwillkürlich anmulhet, als hätten sich hier Kollegen auf 
Durchführung des Scherzes das Wort gegeben, dass jeder 
für jeden Begriff ein neues Signalzetcbenwesen erdenken und 
ins Leben führen solle. 



4r) 8igtiall)üclier der deiilsclien Eisenbahnen. 
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Nicht der kleinste Fehler bei Einführung der durchgehen- UnfMia|ende 
den Signale und Koustniktion der dafür bestimmten Telegra- aaSÄul^übrnag 
phen-Vorriehtungen bestand darin, dass man dieselben gar tu rStignSfiim, 
wohlfeil herstellen wollte und ihnen daher eine lose, unsolide, * 
einer mechanischen Vorrichtung wenig entsprechende Form 
gab. Sie kontrastirten darin, sehr xu ihrem Naehtheite ?on 
den englischen Flügel-Semaphoren tfhnlicher Gestalt, auf die 
wir unten zurückkommen und die, ganz von Eisen hergestellt, 
in allen Theiien taktfest und vom Winde unbeweglich spielend, 
bei jedem Weller eine zuverlässige Erllicilung der beabsicbtig- 
leuTag- und Nachtsignale garantirten. Daher sind die deutschen 
Telegraphen durchaus nicht aus der Nachahmung der engli- 
schen Semaphoren entstanden. Haben doch unauftnerksaro rei- 
sende Techniker sogar die Semaphoren der London-, Ghatham- 
und Dover- Bahn, die den deutschen Flogeltelegraphen ähnel- 
ten, für Nachahmungen des deutschen Signalsystems gehalten! 

Diese letzlern bestanden meist aus oft sehr hohen höl- 
zernen mit Steigesprossen versehenen Masten, an deren oberni 
Ende mit losen Gelenken, die Fhlgel von oll sehr bedeutender 
Fläche angebracht waren. Diese wurden, mittels lose hängen- 
der Drtfhte, von unten her bewegt. Daneben waren Drätbe an 
hölzernen oder eisernen Halsen ausgespannt, zwischen denen, 
mittels loser Kette, die Laternen der Nachtsignale auf-> und 
abgewunden wurden. An vielen Telegraphen sind ausserdem 
noch Vorrichtungen zum Aufhisüen von Ballons, Korben oder 
Flaggen etc. angebracht. Das Ganze bildet eine Masse von 
losen Theiien, welche nicht allein der Verwirrung sehr ausge- 
setzt sind, sondern deren Funktion auch, besonders bei starken 
Stürmen, eine höchst probiemalischu ist. Vor allem unsicher 
ist unter solchen Verhältnissen, wenn gar noch Frost hinzu- 
kommt, die Eltheilung der Nachtsigoale. Dann werden die 
vom Wärter mit erstarrten Händen mtthsam behandelten, oft 
sehr unvollkommen konstruirten Laternen, su zweien, ja dreien 
zwischen den schwanken DrShten hoch aufgehisst, vom Sturm 
geschflttelt , dass eine oder die andere hierdurch, oder durch 
Erstarren des Oels, verloscht und das hierdurch veränderte 
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Signal dann unaufhaltsam seinen Weg lünlt. Daher kommt es 
auch, dass, wie jeder praktische Kiscnhahntechniker weiss und 
jeder redliche eingesteht, die Ueberkunft aussergewoh n- 
Ijcher Signale bei Tage selbst langsam und ansicher, bei 
Nacht aber nnr in höchst seltenen Füllen richtig erfolgt.. 

Aber neben den Gefahren, die hierdurch entstanden, 
waren mit den grossen, unbehOlflichen Vorrichtungen andere 
nicht weniger ernster Natur verknüpft. Starke Stürme hra. 
chen oft, besonders auf den flochplafeaus, wo sie am heftig- 
sten wehen, die stärksten Signahnaste durch und hessen sie 
auf den Leitungen der elektrischen Telegraphen oder gar über 
die Gleise fallen, lo einer Nacht (31. Dec. 1S62) wurden 
so auf der 14 Meilen langen sächsisch- scblesisch Staatsbahn 
allein 21 Haste von 10 — 16" Durchmesser, glQcklicherweise 
nicht gleiswSrts, niedergelegt. 

Die optischen Telegraphen anderer als FlQgelform können 
so wenig den Anspruch machen, wirklich mechanisch kon- 
struirte Apparate zu sein, dass wir uns luihcres Eingehen auf 
ihre historische Entwickelung wohl ersparen dürfen. 
Einheitliche Yle'ii praktischer war man zu gleicher Zeit in England 
^'Snciiüi''''* "™ zunächt Einheitlichkeil in der Bedeutung der 

Signalmittel zu erzielen. Kaum hatte dort das Eisenbahn- 
wesen einige Entwickelung erlangt« kaum begannen einige 
Linien ineinander su mflnden« kaum fing man an die Noth- 
wendigkeit zu fohlen, im Interesse der Ausnutzung der Kräfte 
und der Betriebsmittel, mehrere Linien zu fusioniren, als man 
auch die Ueberzeugung von der NOtziichkeit der Einführung 
gleicher Principieu für das Signalwesen gewann. 
' Konstitairende Die oher(M) EisiMibahn-Tecliiiiker Englands vereinigten sich 

Kouterenz der " ° 

Tcchoikerzu daher im Februar 1841 zu einer Besprechung in Birming- 

Binningbam ' ^ 

(Februar iMi). tiam '^^), um diese Grundsätze testzustellen. Der Borathung 
wunle das Signalwesen der London -Birminghamer Eisenbahn 
zum Grunde gelegt. 



«•) CMi Eng. u. Arek. Jomni. i84i, 3. 
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Dasselbe war sehr einfach ^*). Die Wärter, deren einer » 
auf je 1 — 3 englische Meilen Distanz poslirt war, hesassen 
rothe und weisse Falmen , Laternen mit weissem, rolhem und 
grünem Lichte. Beim Herannahen des Zugs erhoben sie, wenn 
Alles io Ordnung auf ihrer Strecke war, die weisse Fahne, oder 
weisses Licht. War Vorsicht nothwendig, wurde die weisse 
Fahne geschwungen oder grflnes Licht geieigt „Halt^ gebot 
das Sdiwingen der rolben Faline und das Zeigen rothen 
Lichtes. Auf jeder Station befand sich überdies ein Weck- 
werk , das bei jedesmaligem Gebrauche ablief. Kurz vor der 
fahrplanmässigen Zeil der Ankunft jedes Zugs halte der Vor- 
stand der Station das Weckwerk auszulösen, das alle Be- 
amte auf ihren Posten rief. Ein daran angebrachtes Zfihlwerk 
zeigte an, wie oft es abgelaufen war, und somit, ob der 
Vorstand sein Personal susammengeruren hatte. 

Es* war viel praktischer Verstand und klare Anschauung 
in der simpeln Einrichtung, auch wusste die Versammlung op^f^^^r sf« 
der Sache wenig suzusetzen. Sie behielt das Princip der "«^^iBBaciutf 
Farben bei ^°), bestimmte aber, ebenfalls praktisch genug, 
dass jedes geschwungene Objekt, jedes geschwungene Licht, 
gleichviel von welcher Farbe, „Vorsicht* und „Hall" be- 
deuten solle, da der farbige Gegenstand nicht imm<;r zur 
Hand sei. 

Blaue Flagge und blaues Licht wurde als Signal „Hall^ 
in den Fallen adoptirt, wo nicht wegen Unregelmässigkeit oder 
Gefahr, sondern aus BeriebsrOcksiehten , wie z. B. auf Zwi- 
schenstatiouen, wegen Aufnahme von Passagiren oder Gatem, 
geballen werden sollte. 

Eine schwarze Flagge hatten die Gleisarbeiter an den 
Steilen aufzustecken, wo, wegen Gleisreparaturen, langsam zu 
fahren war. 



London 1899. TUi 

•o) Code of tignoUf reeommendtd io he obemtd oh aU BoU- 
mmgo, Birmin0kmm, Mmrek i94i. 

T. Weker. Siga.- n. Tdef.-Wcara. 4 
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Weisses Licht nach vorn am Zuge, rotbes Licht nacli 
hinten, wurde streng vorgeschrieben, lange Pfilfe mit der 

Pauiplpfeife wurden als Signale für das Publikum (Ahfalirt, 
Achtung etc.), kurze zu dcu Zeichen lür das Personal (Bremsen 
fest, Bremsen los etc.) cniploldeii, luid endlich aul die Nütz- 
lichkeit sehr aullaliender, weilhin sichtbarer Zeichen, wie 
Raketen, bengalische Flammen, Kanonenschläge etc. für Fälle, 
wo Züge auf offener Bahn bei Nacht und Nebel liegen geblie* 
ben seien, aufmerksam gemacht. 

Die Vergleichung mehrer dieser Beschlüsse mit denen der 
Tecbnikerkonferenz vom Sept. 1865 zu Dresden, zeigt deutlich 
den mehrerwahnten Kreislauf der Ideen in Bezug auf Er- 
scheinungen iü der Technik des Eisenhahnbetriebes. 
Eatiri«fceiuiig Aber, als llauplelenienl des englischen Eisenbahnsignal- 
1?fffilai?1" Wesens, entwickelte sich, in der ersten Zeit des Aultjlilhens 
fiSigiand. Verkehrs, aus den oben erwähnten, direkt mit der Hand 
bewegbaren Scheiben und Zeichen , diejenige Form der Signale, 
welche der Grundtypus der Gestalt des englischen Eisenbahn- 
signalwesens geworden ist, in neuester Zeit aber erst io 
Deutschland einen Theil der Würdigung gefunden hat, die 
ihre Bedeutsamkeit verdient. 

Es ist dies das Distanz - Signal (Distant signal), 
d. h. ein Signal, das von einem gelalirdelen , odör besondere 
Aufinerksauikeil beim Befahren erlurtlerndei» Punkte aus di- 
rigirt wird und weit genug von diesem Punkte absteht, um 
die Treffuog der nüthigeu Maassnahmen auf dem Zuge zu 
gestatten. 

Diese Signale, die wir schon oben erwähnten, bestanden 
zu Anfang aus denselben Scheiben oder Tafeln« oder son- 
stigen Korpern die bis dahin direkt mit der Hand gestellt 



•>) 'wUd, Betriebs-Binrlchtiuigeii engl. Bahutn. Stuttgart 1846. 
*) Aof 4eir Loodon-Blrminglian» Terk*lf«ireiettei Lea4oo<*'Ber-. 
Wiek, Yarmoath>Holyhea4, Cheeter-Bolyheaii und Hirto Zweiglialmea 

waren eä allenthalben ^cbeiben. Semaphoren waren es auf der 
London-Cliailiam-Oover-Bahn. Auf der Great-Wealern-llfMiii seilte 
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worden waren, mit tlnm IJntorscIiirde, dass man sie jol7,l 
millels eines langen, auf Hollen und IModten geleiteten Dralit- 
zuges, vom Standpunkte eines Deamlen aus, der damit spe- • 
ciell heiraui war, drclile oder hab und senkte 

Wo es nothwendig war, Terdoppelte man die Aufslel» 
long,* 80 dass ea thonllcb wurde, . da man DrabtzOge bis zu 
1500 Tarda Lange anwandte, grosse Strecken Ton einem 
Punkte aus durch Signale zu sichern, die höchstens durch 
zwei oder ?ier Hände gingen. 

Man deckte auf diese Weise nicht allein die Stationen 
gegen das AuleinaiKler - und (legeneinanderfaliien der Züge, 
sicherte nicht nur lange, gekrümmte Einschnitte und Tunnels, die 
sich nicht durchblicken iiessen, sondern konnte auch in grosser 
Oistanz von demjenigen Punkte, der die Aufmerksamkeit oder 
eine Bfaassnahme des Zugpersonals erforderte, von diesem 
selbst aus, letzteren authentische Befehle zukommen lassen, 
und gewann endlich die FOglichkeit, durch Absperrung der 
Zwisdiensfalionen und Bahnsektionen, der zu grossen, gefiibr- 

lieh werdenden Anniiliernng der Ziigc aneinaiider, vorzubeugen. 

Man l)esclnänkte sich bei du\«;en \ orrichtuiigen mit Iteclii Prinrip 
auf zwei Signale: fall clrar) „freie Fahrt", „Oidnung" imd d«r Di«tan»- 
(dangerj „Gefahr'', „Halt", Ganz allgemein nahm man für TorriditaBr. 
das erste Signal die Stellung der Scheiben parallel der Bahn 
und weisses Licht bei Nacht, für das zweite Zeichen aber recht* 
winklige Stellung zur Bahn' an, so dass der Lokomotiv- 
lUirer die rolle Scheibe bei Tag mid rolhes Licht bei Nacht 
sab. Darin hat bei Konstruktion ihrer „DiMlant stgnaU**^ eine 
MeinuDgSTerschiedenhGtt unter den englischen Technikern nicht 
geherrscht. Als man später (zuerst auf der London- und 



das Signal» nach Brunei« nicht ganx verwerilicbein Principe, da«« 
dB Signal nlemal« „In Abwesenfteft eine« Signal«** (hängender Ilil- 
gel, scharfe Kante der Scheibe) be«teheii dürfe; fär^Halt« runde 

Scheitle; für freie Fahrt ein ge«treckle.s Ohlon^nm ^*). 

Collectaneen de« Verra8«er« auf Reisen in Bugland. 

4* 
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Üover-Balin) auch Flügellelegra|)lien(Semaplioren) anwandle*^), 
bedeiilcle slels der horizontal ausgestreckte Arm „Halt", „Ge- 
fahr", der vertikal hängende ,,Ordnung" ; man fügte aber dann 
ein drittes ^Vorsichl^, „Langsamfahrea^^ io Gestalt des ge- 
neigten Armes, sehr tweckmassig biniu. 

Nach kurzen aber lebhaften KontroTenen unter den Tecb- 
ntkem darOber: ob die Signale fttr gewOhnlicfa auf »Sicher- 
heit**» „Einfahrt** tu stehen hatte und nur bei wirlilicher Ge- 
fahr auf ^^flalt** zu richten wflren, oder ob letzteres der ge- 
wöhnliche Zustand sein mttsse und jedem Zuge, durch Ent- 
ternung des Signals, gleichsam die Erlauhniss zum Passiren 
zu gehen sei , entschied mau sich aus psychologischen und 
praktischen Gründen für Letzteres und die Meinung, dafür 
wurde bald so allgemein, dass das Princip permanenter Ab- 
sperrung durch die Signale nicht allein für das SysteA der 
optischen Zeichen fast durchgängig adoplirt, sondern auch 
später den meisten Anordnungen elektrischer Signale zu Grunde 
gelegt wurde. 

Das erste Distanzsignal wurde 1836, vom Ingenieur 

Bi«tMlM«tini Curtis konstruirt, auf der von Stephenson «[ebauten Lon- 

Signal von ' ^ ^ 

CuKitt^ou don-Birmingham-Bahn an der tlauptstation zu London, Euston- 
Station, zu Deckung derselben, aufgestellt. 

Schon im Jahre 1840 waren sie Uber fast alle englischen 
Bahnen verbreitet 

schwier!?kei £ine grossc Schwierigkeit zeigte sich bei «der llanipv- 

ten iu Kon , _ . <«. « r «. »t • . 

'er DValhziTe ^'^'^^ Distanz-SignalcD (diesen Nameo werden wir Air 
• ^füT muunf^ dieM Form von Zeichen beibehaUen), deren hoher prakti- 
Sigaaie. Werth sie bald als ein Hauptelement der Sicherheit des 

ßelriebes erkennen Hess, durch die beträchtlichen Längenver- 
änderungen , welche die Dralhzüge bei Temperaturschwan- 
kungeu erfuhren. Bei ansehnhchen Ausdehnungen dieser Züge 
konnten sie so weil steigen, dass t^ie die Vorricblung uor 



Paol Siek. Ueber eugUsche BiBridtungen Ar den Biaen-- 
bahodienst. 

Blech. Uagaafaie IM. 
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brauchbar machten, oder was schlimmer war, falsche oder 
' zweifelhalle Signale erscheinen liessen. 

Die meisten dieser Signalvorrichtungen waren nämlich 
dergestalt konstruirt, dass die Bewegung derselben in der eioen 
Richtung durch den Drathzug, in der andero durch ein Gegen- 
gewicbl bewirkt wurde, welches jenen spannte. Durch diese 
Konstniküon erhielt das Signal den VortheiU leicht so ein- 
gerichtet werden zu. kdnnen, dass es sich, beim Reissen des 
Drsthzuges, stets durch das Gegenwicht ?on selbst auf „Hall*^, 
„Gefahr^ stellte und somit nur Aufenthalt, kein Unheil für 
die Züge herbeigeführt werden konnte. 

Man vermied nun diese Schwierigkeit, wenn man den 
Drahtzug verdoppelte, so dass der eine Zug hin, der andere 
her wirkte und beiden einige fiUsticität gab, aber man verlor 
Jadurch den oben erwähnten, von allen englischen Tech- 
oikem gans besonders hoch gehaltenen Vortbeil der automati- 
schen Einstellung des Signals auf lyHalt**, bei Schäden ini 
Drahtzuge,, und diese Doppelziige kamen daher, als geAhr- 
licb, nur wenig in Anwendung. 

Dagegen beschäftigten sich die Techniker mit Lösung der 
Dicht leichten Aufgabe der Konstruktion eines hinreichend 
einfachen, praktischen Apparats, durch den, ohne die Maiiipii- 
lationsfähigkeit des Signals zu beeinträchtigen, die Wirkungen 
der Temperaturveränderungen unschädlich gemacht würden. 
Einigermassen annähernd wurde den Anforderungen 1840 von 
Bayley genug gethan, der den Hebel, mit dem das Signal AppLr«i^ 
bswegt wurde, mittels einer mit der Hand beweglichen Klinke, 
in ein Spomrad eingreifen Hess, das lose auf der Drehachse 
des Hebels sass und Ober 'welches das Ende des Drahtzugs, 
io eine Kette verwandelt, hinlief. 

An dieser Kette hing das Spanngewicht in einer Ver- 
senkung, in welcher es, je nach dem Temperaturwechsel, auf- und 
abstieg und dabei das Spornrad herum drehte. Sollte das Signal 
gewendet werden, so wurde der Hebel in das Spornrad ein- 
geklinkt und dieses gedreht, wodurch der Drabtsug, nebst dem 
Signal y bewegt wurde. 
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Stttrrock's 
Apparat. 



Jnlicn'a 
Apparat. 



Etwas spüter, jedoch immer noch id den viaraiger lalireit, 

tauchten eine Reihe Konsti iiktionen von Perrol, Montegnt, 
Koberts, Goubel, Bara, Kousseau, Aiitkrsun, Baranow^kv, 
Stevens etc. auf, die sich auf enghschen uod tianzüsisctitiu 
Bahnen mehr oder weniger verbreitet haben. 

Als wahrliart praktisch und empfebleuswerUi baben «cb 
indess nur faul Vorrichtungen dieser Art geseigt. Di^ fliteete 
unter diesen soheüit die sehen 1842 auf der Great- Western 
Bahn angewendete, jetzt auch auf der frantOsbchen Nordbabn 
in hauplsflohlichen Gebrauch befindliche Konstruktion von 
Slurroci( ^^). Hier ist der Drahtzug in der Mitte getheilt und, 
vermöge eines oirenen Klinkhakens, ein vSpann gewicht ein- 
geschaltet, das sich, je nach den LängenverHnderungen des 
Zugs, iicbt oder senkt und nur, mittels des Steuerhebels ge- 
hoben, dem Gegengewichte des Signais gestaltet, dieses auf 
„Halt^ zu stellen. Reisst der Draht, so lässt der iUinJilialien 
das Spanngewicht falten und das Signal stellt sich von seftbat 
auf „Halt**. Die" zweite dieser Vorrichtungen ist die ?on 
Julien, zuerst auf der Paris -Lyoner Bahn um das Jahr 1862 
in Anwendung gebracht Sie ist eine der bestkonstruirlen 
von allen. Ein Gewicht, das in einem kleinen gusseisernen, 
im Boden versenkten Brunnen hängt, halt hier den Draht ge- 
spannt. 

Dies Gewicht hängt an einer Kette mit engen Gliedern, 
diß sich durch ein am Hebel angebrachtes, nach unten ver- 
engertes Auge zieht. Hebt man den Uebel, so klemmt sich 
die Kette in dieser Verengerung und das Signal kann mittels 
des Hebels gezogen werden. 



•*) Perdonnetf Traite elementaire etc. /. p, 606. — Goschietj 
ExploiL des CU. d. fer, II. III. 

Mehie ReiMDOtüseu, 1851. — Perdmmet^ Traitä älämeH- 
taire etc. f'oL I. 606. — GotcMcr Traitd prat^e eU. Vol. Ii. 
i96. — Sigoalbuch der Ckemiat de fer du Nord^ 

Sfgnelbach der Perla-LyODer Bahn. — Giuekler Traitä eie 

II. 19$. 
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■ t)ie dritte ist die Voiricliliiug von llobert, jetzt am inci- Robert ■ 
sten in (•eliiauclt in England und von den grossen Fabrikan- 
ten von Signalvorrichtungen Saxby und Farmer in London Sa%bj nnd 

" o j h armer, F«t 

und Anderson in Dublin, massenhaft fabricirt, spannt *len '•"j^'JjJJJj'*«'» 

Draht durch ein Gewicht, das an der Welle eines Rades siebt, 

auf weiches die Kette, in die der Zagdraht endigt, auf- " '"' 

gewickelt ist. Der Rand dieses Rades ist hier gezahnt und 

dreht sich unter einer Klinke des Steuerhebels hin, die durch 

eine Handhewegung , ähnlich der, mittels deren man die 

Klinke am Steuerhebel der Lokomotive auslost, in die Zahne* 

gedrilclit wird, so dass mau das 4tad dreiten und so das 

Signal slellen kann. 

Die vierte Vorrichtung, „SteveH's Patent** *®), ist sehr neuen stevco * 

Appsnii. 

Datums, kommt aber sehr schnell in ausgedehntesten Gebrauch, 

f on den Fabrikanten Courlney-Stevens & Comp, zu London eben- ConrtaeT ste 

* ' pmcmn.Conp. 

falls hl grosser Menge hergeslellt. Hier Iliuft die Zugdrahtkette Londmi. 
aber eine Rolle, die dicht unterm Griff des auf*einer Seite ge- 
zahnten Steuerhebels angebracht ist und trigt ein leichtes über 

den Hebel geschobenes, innen ebenlalls gezahntes Gewicht. Steht 
der Hebel nach vorn geneigt, so greifen die Verzahnungen 
nicht in einander und der Drahtzug kann sich nach lielieben . 
ausdehnen und verkürzen. Frgreift man aber den Hebel, um 
das Signal umzusteuern, so fassen, durch das Zurücklegen, die 
Verzahnungen in einander und Dsahtzug und Hebel sind fest 
mit einander ?erbunden. Am wissenschaftlichsten und ein- 
fachsten ist die foulte Vorrichtung angeordnet,, obwohl nicht cÜ^^i'aidt^'rer 
for sehr lange Leitungen passend. Hier sind das Signal- «lei Bii. 
gewicht und das Spanngewicht an Kniehebeln angebracht, so 
dass das eine am Boden liegt, wenn das andere ziemlich hoch 
vom Boden absteht. In gleicher Stellung halten sie sich das 
Gleichirewitbf, ist aber der Elevationswinkel des einen grösser 
als der des andern, so erhält letzteres das (Jebergewicbt und 

^igiialorduuDgeii der London-, Chalhani - Dover- , Soutb- 
Bastem, Great North oT Eiiglaud-BabDen. 

•«) Go9ckler „Truüä efo.«* ff. pag. 19$, — Signalboclk der 
Chemins de fer de VBtt. . 
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das Signal bleibt in der Hiciilung stehen, in der man- das 
Gewicht aui den Boden niedergedrückt hat. Ausdelinung 
und Zusainmenziehung ändern hier nichts in der ganzen An- 
ordnung, als dasa sie die Wiukelslellung der beiden Gewichte 
gegen einander variiren machen. Dieser Apparat ist in Frank- 
reich vielfach, vor Allem auf den Ch. d. fer de TEsl in Gebrauch 
und von den Kommissaren der Regierung besondere empfohlen. 
£S''slhJib"f machten sich in der Anschauung der engli- 

tiin^en "durch ^^^^^^ Tcchuilier die Vorzüge geltend, welche der, ursprOngüch 
^"BagS^iS ""^ London -Dover Bahn eingeführte, Flogeltelegraph 

(Semaphore) vor dem S^heibensignal besitzt und die iiaupl- 
sächlich in griisserer Mannichfaitigkeit der Signale, deutlicherer 
Sichtlichkeit derselben und beiiuenierer Konstruktion und Ma- 
nipulation bestehen, letztere treten besonders hervor, wenn es 
gilt, der Sichtlichkeil wegen, die Signale möglichst hoch zu 
stellen. Die Semaphoren begannen daher die Sebeibeiisigiiaie 
in dem Haasse lu verdrängen^ dass schoo 1856, ^ aller 
optischen Signale in Enghind Semaphoren waren. 

Man gab denselben, die man meist sehr solid, fast gaoa 
aus Eisen construirte, die Einrichtung , dass dieselbe Bewe- 
gung, welche den Flügel hob und senkte, auch die bunten 
Gliiser, vor der am Mäste der Semaphoren, zwischen Cou- 
lissen aus Winkeleisen aufgezogenen, soliden, hellbrennenden 
Lampe, mittels einfachen Gelenkes hin und herschob. Die 
Ertheilung der Tag- und Nachtsignale erforderte daher durch- 
aus nur dieselbe Bianipubtion. 
Konccutrirte *^)'Der praktische Sinn der englischen Eisenbahnbetriebn- 

Weicht'ii- und * " 

Signal Bewq Tecbnikcr liess dieselben sehr bald den hohen Werth von 
nittBc«. Einriebtungen erkennen, durch welche die in so naher Bezie- 
hung zu einander stehenden Funktionen der Bedienung der 

Ausvveichvorrichtungen und jener Signale, welche die Einfahrt in 
die Stationen, in Zweigbahnen und über Bahnkreuzungen regeln, 
in einer Person vereinigt werden könnten. James Brunlees, 



*®J Original -Mittbeilungen von CoortAsj Stepkens i Aapiersoo 
und Sasby * Fanner. 
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in seiner iDeislerhadlen Abhandlung' : „0?t Railw(nj Accidents^ 
giebl diesem Grundsätze Ausdruck, indem er sagt: „// is desi- 
rable^ ihat junction Signa/s and Points should be irorked 
Ify One tiuin siniultaneously and at junctiom separate main 
and dütance signals should be provided for euch ime" 

Er führt an, dass in den sieben Jahren von 1S54 — 1860, 
540 Unfälle auf englischen Bahnen vorkamen, von denen 88, 
also * . ' . . 17p) den Signalen, 

ferner 1l£ den Gleisen, 

7$ den Wagen und LokomoUveo, 
59{ der VerwaltUDg, 
6% unerklärten Ursachen zuzu- 
schreiben seien 

. in Folge solcher Erwägungen wurden an den meisten 
Orten neben den Hebel, welcher ein« wichtige Ausweiche be- 
wegte ^ dcijenigi^ gelegt, durch den das zugehörige Signal 
regiert wird und bald machte man nicht allein diese Manipu- 
lationen mechanisch von einander abhängig, sondern führte, 
mittels zuweilen sehr künstlicher Gestänge, oft eine grosse 
Aoiahl Weichenhebel (10 — 15 an der Zahl), nebsl zubehöri- 
gen Signaihebeln , an einen Ort zusammen. Man gab dem 
Ganzen, das auf frequenten Stationen *) oft einer Orgelkla- 
viatur gleicht, auf das sinnreichste Einrichtungen, weiche 
IrrtbOmer im richtigen Herausgreifen aus der Reihe Hebel 
unwahrscheinlich, aber es absolut unmöglich machten, ein 
Signal zu stellen, ehe die dazu gehörige Ausweichung ihre 
richtige Lage hatte. 



James Brunlees: On Railway accidenU thein cause» and 
munu of prevenlion. tnstiiution of Civil Engineert 1, April 1869, 

*) BesouderA viele Weichen »iiid in eine (jiand ;iso8ammenge- 
itogen anf der Cambridge Station (Great-Bastern-Bahn) , Blackfriars 
i^laiiou (Loüd. Chaiham- Dover) und der Herne- llill-i^^iatiou der- 
«tlbeo Bahn uud der Chariug- Cresa -Station. 

Der Verf. 



Digitized by Google 



— ö8 — 



Vorri.iiiiiiip:« II, Unter den sinnrriclien Vorrichtiirio^en , die zu diesem 

Hill irrdiiiiiili 

che Stellung Zwcckc erdaclif wurden, zeichnen die sich von Anderson 

konccntrirter 

Weichen and Slevens untl Saxhv diircli Einfachheit und IJnlehlbar- 

Signalc nu- 

"mAchcn^" k«it aus. 8ie sind im Wesenilichen alle auf folgende Ideen 
gegründet: Sei z. B. für eine Hauptstation Ton der vorher- 
gehenden Station her ein Lokalzug angemeldet, der vor dem 
dritten Perron der Hauptstation halten soll, so hat der Wei- 
chensteller zunächst einen Hebel am Apparat, „Registerhebel'' 
genannt, auf die darüber angebrachte Oezeicbnung „III. Per- 
ron" zu stellen. Durcli diese Bewegung des Registerhebels 
werden Riegel gelöst, welche nur diojcnigeu Weichenhebel 
beweglich machen, deren Stellung nutbig ist, um den Zug 
vor den Perron III. laufen zu lassen» Erst durch Stelldtag 
dieser Weichenhebei aber wird wiedenim derjenige Riegel ge- 
l(tot, der das Distanzsignal Itlr diese Weichen festhält, so dass, 
wenn Oberhaupt die Grundnotiz korrekt und der Registerhebel 
richtig gestellt ist, ein Irrthum in der Stellung der Weichen 
oder der Signale nicht mehr vorkommen kann. 

Den Wärtern dieser gesamnielten Weichen- imd Signal- 
Slellvorrichtunijen gab man, nchst ihren Apparaten,. Slellunj:: aul 
erhöhlen, Ihurmrcirmigen Podcslcn , von denen aus sie die 
Weichen und Signale, die sie zu bedienen haben, übersehen 
können und die jetzt fast jede grössere englische Station zeigt. 

Diese Anordnungen erweisen sich in der Praxis als so 
entsprechend nnd die Sicherheit dergestalt erhöhend, dass im 
Jahre 1862 das „Railway Departement of the hoard of 
trade** an die Eisenbahn -Verwaltungen folgende Instruktionen 
ertiess „// is desirable, that the signal handles and 



Original ->li(theiliing von Will. Anderson, Dtihlin. 

Etnjinerv tS65. II. 24,5 — ' Oriuinal . .Mitthcilmi«; von 
Stevens et Comp. I.onduii. — Offtciei lU, CtttaUtgue of the b^iciu- 
bition 186$. Clas^ I . l:iOS 

s^) Kmjineer 1S6I. I. iöi — Original- MiUbeiliing von fiiaxliy 
und Karnicr. London. 

ImtntcUüits of the Railway depariement of the hotar4 of 
truäe bjf Ctipt, YoUUmd , yoveremeiU Inspeetor, 
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ihe levers oj' swiches al Junctions and on Stations slwuld 
be broughl together on a properhj »ituated st(uje; tlieij 
skould be so arranged, ihal a siynal man shall be unable 
to lawer a sigwU^ mtil after he kas sei tks poinls at ihe 
yraper dtreetion and ihai it shall not be pauible to ex- 
hibit at tke same momont any two signats that oan load 
to a eoüinon»**' 

So zweckmflstig und, bei dem in Deutschland so sehr 
gegen England vorwiegenden Stationsdienste, vor allen Dingen 
auch sichernd, eine solche S;unmliing oder Concentration der 
Weichen uikI Signale an einem Punkte auch auf vielen deut- 
schen Stationen sein würde, so hat doch noch keine Anwen- 
duog des Princips in Deutschland stattgefunden, was wohl 
seinen Hauptgrund in der AbDeigung des deutschen Geistes 
hat, Arbeiten, die leicht mit der Hand gethan werden ItOnnen, 
dur^ mechanische Vorrichtongen thun tu lassen. 

Es lag dagegen dem mechaniscb-lechnisehen Sinne des Eng- keuScDiiuua 
tonders der Versuch nahe, dem ihm mit Recht so. viel Vei irauen «f««i«. 
etDflk)ssenden Distanzsignale die Unsicherlieit zu nehmen, die in 
dessen Bedienung durch Menschenhand liest und es „seif 
acting"- zu machen, d. h. ihm dafür die ünsicherlieil einzu- 
tauschen, die jeder mechanischen Vorrichtung immanent ist. 
Mao suchte damit kompiicirtere Zwecke, Andeutungen der 
Zeit, um die ein Zug voraus ist, Anmeldung auf den Statio- 
nen etc* SU verbinden. 

Die Konstruktionen der meisten dieser selbstwirkenden Sig- 
nale beruhen auf dem einfachen Principe, dass der S|)ui kränz 
der Maschinen einen Hehel bewejjt, der das Signal, mittels des 
Drahtzugs, nach Bedürfnlss vor- oder rückwärts vom Zuge, stellt. 

Sir Ge(frge Cayley schlug schon 1841 vor, die Bahnen eSjk^'^l^JJ 
tlurchaus mil solchen seihstwirkenden Signalen zu besetzen^ ^«d^g. 
die jeder Zug hinter sich sämmtlich auf „Hall" stellt, so dass, 
auf die Distanz einer Scheibe von ihrem sie bewegenden 
Drücker hin» sich nie ein Zug einem andern nähern kOnne. 

*•) Allgemeine BaaseilODg 1811. 
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Chftrle* Mar- 

tiu'e hydrauli- 
«rher Hewe- 

für äigoale. 



Zeitciiütaiii- 
Signale. 

Zeitdfstans- 
Sijpiale mit 
i&taraki- 
•Icuermfl. 



Johu King'8 



Charles Marlins schlug, vielleicht nichl unpraktisch, vor, 
bei sehr grossen Distanzen des Signals von der Bewegungs- 
slelle, den Dniht durch eine Wassersäule zu ersetzen und 
Röhren die Bahn eollaog zu legen, in denen, mittels Pumpen-, 
kolben, das Waaser bin- und hergeschoben und so die Sig- 
nale bewegl wflrden. Jeder in eine Slation fahrende Zug 
sollte hier actmg'' einen Pumpenkolben niederdmeken, 
der das Elnfahrsignal hinter ihm auf nllait^ stellte. Erst der 
Druck yon der nächsten Station sollte dies Signal kassiren *^). 

Sogenannte Zeit- Distanz- Signale waren meist auf das 
Princip des Katarakts gegründet. Die Maschine duickte mit 
dem Vorderende einen Drücker nieder, dieser hob einen Pftm- 
penkoiben und drehte das Signal. Der Pumpenkolben konnte, 
vermöge der Enge der verstellbaren Oetfnung, durch welche 
allein die Flüssigkeit wieder über ihn treten konnte, blos in 
einer gewissen Zeit wieder sinken, so dass die Stellung des 
Signals die Zeit andeutete, die seit dem Passiren des letsten 
Zugs verflossen war. 

Die aus Mangel einer dem Frost widerstehenden, wohl- 
feilen Flüssigkeit aufgegebene, gute Idee, den Draht, bei sehr 
entfernten Distanz -Signalen, durch ein Fluiilum zu ersetzen, 
dürfte durch Erßndung des Glycerins in ein neues kuUivir- 
bareres Stadium getreten sein. 

£in bemerkenswerthes Signal dieser Art war geraume 
Zeit, von John King aus Hoarne ausgefilhrt, auf der Station 
Kegwortb der Midland- Bahn im Gange. Es deutete auf grossen, 
Nachts beleuchteten Zifferscheiben, die Minuten an, seitdem der 
letzte Zug passirte. Jeder Zog stellte die Zeiger auf 0 zurück. 

Fenton, Atho, Spnrr, Pearson, Ashcroft haben Signal- 
vorricblungen gleicher Tendenz angegeben, ohne, dass ,y9elf 



Enifineer 1852. II, 360, 
•«) EiKjineer 18,^7, I. 92. 
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aeting signals" in Englaml wirklich ausgedehntere Anwen- 
dung gefunden häUen, so lebhall man auch hie und da ihre 
Vonflge rOhmle und so werlhvoU sie auch sich suweilen, gul 
gepflegt, fttr den Betrieh gezeigt haben mOchteo/ 

Die seratOrenden fiinwirkiuigen, denen ihre Theile durch 
die momentane Einwirkung der Lokomotiv- oder Wagenräder 
aaf den Gleiadrttoker aoageaelzt waren, üesaen BeachSdigungen 
daran so oft vorkommen, die störenden EinflUase von Staub, 
Schnee, Eis, starr gewordener Schmiere etc. machten sich so 
hSufig geltend, dass das Vertrauen zu ihnen eben so schnell sank, 
als es durch die allgemeine Ideenrichlung erweckt worden war. 

Es mag hier noch einer Art von Signalen Erwähnung 
gethan werden, die, durch die Form der Thätigkeit des elek- 
trischen Signals in England verdrSngt, für Bahnen mit star- Z"fi"<iikator. 
kern Verkehre von praktischem Nutzen und schon mit Ent- 
wickelung eines aolchen entstanden war ^*). 

Es' bestand in einem grossen lAngliehen, sichtlich auf 
jeder Station aufgestellten Kasten, aus dem heraus, von oben 
nach unten hin, sich ttögelartige Bretter khippeu Hessen, die 
mit den Buchstaben L. M. P. E. auf weissem Grunde schwarz 
und gross , bemalt waren. Nachts wurden die Bretter, durch 
eine davor gestellte Reverbere, stark beleuchtet. Diese Buch- 
staben bedeuteten: 

Luggage train, 

PMt train, 

Express train, 

und wurden, je nach der Natur des Zugs , den sie bezeich- 
neten, während verschiedener Zeildauer aus dem Kasten her- 
ausgeklappt gezeigt. 

Das L wurde 20 Minuten .lang ausgestellt, 

„ 3/ „ 15 . „ I» n 

»» » « » » 

„ J? „ 5 „ 99 

Beiaekollektaneen de« Vertassers 1844— I86S. 
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und saglc dnnn, dass ein Zug, der wiul der Art, noch nicht 
nm jonfs Zeiinmas voraus, die Station verlassen oder passirl 
habe. Erschien s. B. aui dem Brete der Buchstabe L dem 
Fahrer eines Expressiugs, so wusste dieser, dass er mit Vor- 
sicht weiter xu fahren habe, da der*Gfitenug noch niobt um 
20 Minuten Vorsprung vor ihm habe, wibrend, umgekehrt, der 
Goterzugführer , der E oder P erblickte, ungestikrt seinen 
Weg verfolgen konnte. 

Dies waren, einige sporadiscli vorkommende, andere Sig- 
nalfornicn abgerechnet, die ihre Existenz und Gestalt Versuclien, 
oder specieJlen Zwecken verdankten, die einlachen Signalvor- 
richtungen, mil denen ausgerllslet das englische Eisenbahnwe- 
sen seinen Verkehr gestaltete und bewältigte» bis die bedeutsa- 
men Krflfte des Elektromagnetismus in seine Dienste traten. 
Da» Difltanz Oer Ausdruck des Grundprincips dds engli- 

Signal. Au(u • * ' " 

druekdeaPria- sehen Signal wesenk blieb auch dann stets die Form 
,naBt«i «nr- das Distanzsig^nals; welche» stets verbietet und nur dem 

liMhen Signal- ^ 

Wesens. Berechtigten ausdrücklich den Durchgang gestaltet. 

Das durch Dieses Grundpriiici]) ist durchaus verscliieden vom deul- 

8i/nai!"Au8- schen durchgehenden Signale, das gleichsam als iiotschatt dem 
crpT'dcrd*"" kommenden Zuge vorauslduft und auf das nur die Hand-, üorb- 
"'^weMM."^^ Scheiben und Laiemensignale des Personals die nogativen oder 
positiven Bescheide sind. 

Die erstere Form ist die berechtigte für Strecken grossen 
Verkehrs, wo das Kommen der unzähligen Züge der Normal- 
zustand ist; der andere ist eben so gültig ftlr sicherstes Be- 
treiben massig frequenter Sli erken, wo das Kommen der Züge 
noch der gan/en Sirecke anzumeldendes Eieigniss ist. 

Je iitilier die Frequenz der englischen liahnen stieg, um 
so mehr deckte der Ausdruck des Dislanzsignais die Ideen 
der Erfordernisse nnd um so mehr genügte das Signal selbst 
der Praxis. Es war daher natürlich, dass, als das eleklror 
magnetische Signal im Bereich des englischen Eisenbahn- 
wesens erschien, man emsig bemüht war, seine Leistungen 
nach den Grundideen des Distanz-Signals zu gestalten. 
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Eine Sclnifl, die diesem Bemülien im goisivollslen Sinne 
gerecht wurde, machte daher uiiler dem c%lischea Eiseubabu- 
publikuiu gerechlcs Aufsehen. 

Bis zum Jahre 1844 hallen einige wenige englische Ei- 
senlNibneii, wie oben erwähnt, elektrische Telegraphen, aber 
keiDe halte elektrische Signale. 

Im Jahre 1842 erschien W. F. Cooke's Schria: ^^pLpS.kf*" 
„ The Telega^phte Railway^ or ike tingle way re- 
cammended by safety , economy and efficiency 
undcr the.saff (juard o/' tJw electnc /e/('ff?'aph.^ 

Dieses l*aiiipljlet, geisl\oll, kenninissreicli und id)erzeugend 
geschriebeu, bracble bei der damals herrschenden, üiteraus 
grossen Eiaenbabnbaulust unter Ingenieuren wie Aktionären 
grosse Bewegung hervor und die lebiiaftesten Kontroversen 
wurden rege; die einen dehatürten das Wissenschaftliche far 
und wider die Sache, die andern sahen schon die Bahnen, 
um die Hfillla des Geldes gebaut, doppelt rentiren. 

So sehr man nun auch ?on mancher Seite die ulopisti- 
sehe Ausdehnung der (^uoke'scheu lu dieser Schrift kundgege- 
benen Ideen tadeile und anzweifelte, um so hühern und allge- 
meinen Beifall fand der Hauptgedanke, welcher seinem elektri- 
schen Signalwesen zu Grunde gelegt war, mochte man auch 
die sonstigen Wunder nicht glauben, die er damit zu verrieb- 
tsB versprach* 

Schon im darauf folgenden Jahre 1843 wurde ihm 
die Gelegeoheit verschafft, -diesen Gedanken praktischen Aus- 
druck durch' Ausfohrang eines Signalapparats seines Systems 

aul der Norwich-Yarmouth-Balin zu gehen. 

Sein Ideengang, auf das Princip des Dislauzsignals be- Oookf «(Block) 
grUiidet, ist, zur Basis aller andern englischen, eleklrUcheu spatem, 
fiisenbabüsignaleinrichtuogen geworden, folgender : 



TelegrapMe iMkomyt: or ike Hngte wajf reeomwtenSed 
bff tafetg economy an4 effleieneif under ike eafe guard of ike 
Eleetrie Tei^rapk» kg W, F. Codke, London ±84», 
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^Jeder Punkt der ganzen Balm ist ein gePcihrl icher, durch 
DistanzsigDale zu deckender. 

„Die ganze Balm muss also io Strecken eingetbeilt wer- 
den, und vom Ende einer jeden aus muss am Anfange der- 
selben ein Distanssignal gezogen werden können, dnreh das 
jedem Zuge erst der, Eintritt auf die Strecke gewflbrt wird, 
wenn man sicher sein kann, dass dieselbe frei und fiiibrbar 
ist, gerade als ob jede betreffende Sekti«! der Bahn ein Bahn- 
hof oder ein Einsciinilt wäre. 

„Da diese Strecken zu lang sind, als dass ein Signal mittels 
Dratbzugs Uber dieselben hin gestellt werden konnte, so rouss 
die Besorgung der Signale auf elektrischem Wege geschehen. 

„Ans Ende jeder dieser Strecken oder Sektionen von 2 
bis 2( englische Bieüen Lange, postire man einen Signalmann 
in einem HSoschen mit einer Wendesignalscbeibe, oder einer 
Semaphore, davor. 

„In jedem Häuschen sollen sich zwei Nadeltelegraphen 
beßnden, von denen der zur rechten Hand stets mit dem des 
nächsten Sektionshüuscliens links verbunden ist. 

„Dieser Nadeltelegraph kann nur zwei Zeichen geben : 
„Strecke frei" (line clear) und „Strecke besetzt" (line block- 
edj. Schlägt die Nadel links, so heisst es „Strecke frei" 
rechts „Strecke besetzt^, letzteres bedeutet, in der RichUing, 
in der ZOge herkommen müssen, gegeben „Zug auf der Linie*'. 

„Alle Semaphoren auf den Strecken stehen stets auf „Halt^ • 
Will nun ein Zug von einer Station auf die erste Strecke, 
nachdem dieselbe ihr Haltsignal herabgelassen hat, (ibertreteo, 
so meldet der Wärter A dieser ersten Strecke zunächst dem 
der zweiten Strecke : „Itne blocked^, was, iu der Zugrichtung 
kommend, „Zug auf Linie'' heisst 
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Ist die Strecke frei, so meldet dieser zurück ,Ainv char*\ 
woraul der Warler des ersten Haltsignals dasselbe sinken 
und den Zug auf die erste Strecke treten litssl. Nnii giebt 
der Wärler bei B zurück „line blocked'^ und das erste IJall- 
signaJ wird wieder aufgezogen^ so dass sieb der Zug stets 
gesichert zwischen xwei Haltsignalen befindet, ohne jemals das 
vor ihm stefiende erreichen so können 

Es ist CTident, dass das Ganze so wirkt, als sei die Se- 
mapfaore bei B ein Distanz-Signal, das von A aus gezogen wird. 

Diese höcbsl sinnreiche Einrichtung, von der es fraglich 
sein cliirfte, ob sie nicht vielleicht, sorgsam ansgeldhrt, die 
am meisten sichernde von Allen, die es giebt^ ist, nannte 
Cooke das „Blocksyslem" Absperrsystem. 

Cookc's Idee wurde, wie erwähnt, im J. 1843 auf der Nookes Biock- 

' System, zuerst 

Easlern-Gounties-Ejsenbahn , zwischen Yarmoulh und Norwicb ^^motImtom. 
im Grossen ausgeführt ^^). Diese Strecke enthält 8 Stationen Babn 
iittd in eben so viele Sektionen von 2 — 3 englischen Meilen 
Lioge, tbeüte sie Cooke. Ein gewisser Optimismus bestimmte 
ihn, eben so viele Drflhte zu ziehen, als Stationen vorhanden 
waren und jede Station mit einer gleichen Anzahl Nadeln zu 
versehen, so dass man auf jeder den Lauf des Zugs verfolgen 
konnte. Die Schwierigkeiten und die Kosion der L'nlei liallung 
dieser komplicirlen AusiühruDg des einiachslen Systems waren 
demSelben auf eine Zeit lang verderblich. Das Gerücht hier- 
von verbreitete sich und liess die meisten fiahnverwaltungen 
einen einfachen Nadelsprechapparat und blosse Verständigung 
von Station zu Station wählen. Auch an langen Tunnels sraph auf eng- 
vnd Einschnitten wurden diese simpeln Spreciiapparate auf- 
gestellt, welche eigentlich nur „Zug ein", „Zug aus" melden 
sollten. Folgten sich aber ZUge rasch, so gerieth die Mit- 
Iheilung in Verwirrung, welche meist durch die Korrespondenz, 
die sich dann zwischen den Sig^fialleulen entspann, nicht 
gelöst wurde. Es kam vor, dass der konfuse Signalmaun 



Preece on Baüw^if Telegraph y pag, 8. 
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dann zwei Ziige und mehr in den Tunnel Uess und Gefahr 

und Uafalic folgten. 

Erst (l;is enisetzlichc Unglück im Claylon-Tunnel auf der 
London-Chalhuni- und Duver- Linie Itewirkle, dass das System 
vieliacli näher geprüft und hie und da l>eseiti|{l wurde. 

In Verfolg dieses Unlalls und einiger weniger verh.lng- 
nissvollen, aber in rascher Folge durch liTlhttmer und Mangel 
der elekirischen Signale herbeigefohrton Vorkommnissey erhob 
sich unter den englischen Eisenbabntechnikem ein lebhafter Mei- 
nungsaustausch 7*) darOber: ob überhaupt der elektrische Tele- 
graph, mit allen seinen Schwachen der Beeintlussung durch atmo- 
sphärische FJeklriciläl, Missverständnissen und Störungen der 
zarten Apparate durch Misshehandlung, nicht ebenso oft Quelle 
Meiiuiigcn für Uniallen , als ein Schulz gegen solche gewesen sei. Die 

und grßen die ' " ^ 

S^MBlärtri' U<^^>t^''2<^ugung von erstereni wurde bei einigen Eisenbahn- 



Mhra Tel«- Gesellschaften so stark, dass sie den schon beschafften Tele- 

mplien in 

^■gtand« graphenapparat wieder beseitigten« 

Umsonst wies man von einer Seite nach« dass von vielen 
vorgekommenen Unfällen, deren Ursprung man genau ka'nnte, ein 
starker Procentsatz durch das Nichtvorhandensein des elektri- 
schen Telegraphen verursacht worden sei, umsonst hob man her- 
vor, wie evideiil der Telegraph die Geschälte beschleunige, die 
Ordnung des Dienstes, die Itegelnicissigkeit im Laufe der Züge 
erhöhe und somit die üauptelemente der Sicherheit fördere* dass 
endlich überall, wo sich seine Dienste ungenügend gezeigt hftlten, 
dies in vermeidbaren Ursachen beruht habe. Man sammelte 
von anderer Seite Gegenbeispiele und Gründe, (iDbrte die 
schrecklichen Unßllle auf der Sbewsbury- und Herford-, der 
South -Wales -Bahn, auf der Trevisham- Station, die nachweis- 
lich durch Missverständnisse im Telegraphircn entstanden waren, 
als Beweise au ^ so dass der Streit, hin und her schwankend, 



Y*) Brunieest f,On RuUway AcddenU**. TramacHom of the 
hui, of Civtt ßnff. 1 AjßrU ießB, Capiuin OaUon. ,fOn ItmUway 
AeddetM'*' (AM ) 

V*) Engineer iS64* il. »80. 
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damals kein formelles Ende erreichen konnte und es in der 
Thal bis diesen Augenblick kaum erreicht hat. 

Brunlees, der sich aul' das Umfassendste mit Erörterung 
der einschlagenden Verhältnisse beschaHligt hat, konnte daher 
in seiner Schrift „Oft Roüway Aeeidents** noch 1863 sagen: 

,fiut ü must not be in/erred, ihat beeaus^ Tele- ^Zn'^rurt' 
graphs are gmtetianed and generali^ vsed, <Äe Author ad- Jico fu,''Ei5iB. 
vocates thn (jeneral and mdiserifHinate applicatiou of thc k"*»«'^«*«. 
electric Tclcfjraph , as a pvimartj power in irurkintj of 
railways. On tfw cojitrary he does not hesitnte to afßrm, 
that the greatest caution should be ewerciseä in its inlro- 
duction. U should never be emplayed^ until its vse is im- 
peraiively demanded; for the mast perfeet telegraph t# 
Habie io aecident and interruption, Ii ü at hü bmi, lihe 
maniß meehanietil arranpements ^ m uncertam ogenL Its 
de/eets and probabüities of failure have apparendy been \ 
redueed to a *mimmum, but still implieit reUance ean not 
alwat/s be placed upon ifs r/'/icietiC!/.^* 

Von besonderem (iewichte war bei dieser Kontroverse die 
Ansicht des erfahrensten aller Eisenbalmbetriebs -Techniken 
des Kapitän iMark Hiiish, General Manager der grösslen Eisen- ^'^f^ iiniHh 

* 7 . D D iiht'T den fk'k- 

hahn der Well (der London- gnd North -Western), damals uihchen Tcie- 
schon eine grosse Autorität und ein Hauptbefihrderer der An- 
weiMhing des elektrischen Telegraphen. Cr stellte sich, den 
Enlhasiasten für die Anordnung des ganten Eisenbahnbetriebs 
auf Basis des elektrischen Telegraphen, Cooke und Genossen 
gegenüber, fast auf die Seite der negirenden Partei und Hess 
sich, noch 1863, in der Debatte der „Institulion of civil En- 
gijierrs" zu London nach dem Voi iiage von der mehrerwäho- 
ten Arbeit Brunlees' wie folgt, vernehmen: ^ • 

^ *) ffTherefore, though I have worked railways for many 
y'eara to a great extend by the aid of the Telegraph, l tho^ 
rougkly eoneurr mth the remarks made by Mr, ßruniees and 



Minuten of proceediuyn of the tust, of Civil kLiiyinttvea. 
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/// iha coursc of tlie discussioii, that the dcctric Teiet/rtip/i 
is a ilamjerous instrument to tru9t as a primary agent in 
Ihe workmg of j^aüways. As an auxiliary, ielegraph 
irain signaüing is moaluable and cireunuUmces are ean- 
Hnually ariiing, wMek temporarily call it into aeHan a$ 
the primary or indeed sole ageni,*^ 

remember one oceasian^ white on the London 
and North- Weste?m railway , that there were fifhf hovrs 
consccuiive deiise foif; and diirhty the u holc of that time 
the mormoiis truffic of that railwau was carrieä on ex- 
clusively through the agency of the ielegraph.''* 
Star ' ' D<" ^<^hlus8e iiusscrle er sieb dabin, das» bloi der Betrieb 

„Zufstab." Qif^jji 2u frequenler ßabnen vollständig sieber gegen Kollisio- 
nen zu machen sei und diea wieder einzig und allein -durch 
die Einrichtung, die man ntram siaff^ nenne. Diese sei 
allerdings im Stande zu bewirken ; t^that the Single Une mighi 
he rendered safer for eompeting eompanies'to work over 
thüii a double line. I should like to see it viore exten- 
sivetif med. The ^^train staff"^ can scarcely go trrony, 
whercas in the manipulation of the ielegraph one mistake 
viiyhl he fatal J''' 

,yS'i.taff- Obgleich nun dieses „Staff- System" ^^j, nach welchem 
s>t>uiiM." mehre englisdie und amerikauischey eingleisige und zweiglei- 
sige Bahnen betrieben sind, nicht eigentlich ein Signalsystem 
ist, so ist es doch in der That so vollkommen in seiner 
Wirkung, so bequem in der Anwendung, so einfach in der 
Idee und dabei so wenig in Deutschland bekannt, könnte so 
vielen (Iciilsrhen Bahnen minderer Frequenz so wohl fast alle 
Signale ersparen, dass eine Notiz darüber hier Platz linden mag. 
detaSiir?"^ Der ,Jrain 6ta/f\ was man durch „Zugslab" übersetzen 
äjitSiu'''. ^^""f ^6*' ll'^t c'i) Stab, oder sonstiger Gegenstand 

ähnlicher Gestalt, und bequemer Grosse. 

Uro das System durchzufahren, wird die fiahn in Ab- 
schnitte getheilt, jeder an jedem Ende von einer Station be- 



'*} Preece, 0» Rattweg Telegrapks^ p, iS, 
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grenst, an der alle ZOge anhalten. Princip ist, daas auf jedem 
. solchen Ahachnille sich absolut nur ein Zog auf einmal be- 
finden dOrfe, Wenn die Bahn eingleisig, &ü Zug hin und ein 

Zug her, wenn sie doppelgleisig ist. 

Das Mittel zur strikten Durchfiiliriing dieses Princips ist 
der „Ziigstab". Auf jeder der erwähnten Abtheilungen exi- 
slirt uämlich nur ein einziger solcher Stab, abweichend in 
Form und Farbe von denen auf allen andern Abtheilungen. 
Dieser- Stab wird auf der Station, wo ein Zug oder eine 
Maschine auf eine Abtheilung eintritt, dem Lokomotivfinhrer 
behUMiigt, der ihn, aüf der Endstatton der Ahtheilung an- 
gelangt, dem StationsTorstande abergiebt, von dem ihn der 
in der andern Richtung fahrende Pflhrer empfUngt. Ohne, 
oder mit einem falschen „Zugstabe" darl sich, bei schwerer 
Stnde, kein Lokomotivführer auf einer Abtheilung blicken 
lassen. 

Da nun jede Abtheilung nur eiaen solchen Stab besitzt, 
80 ist es evident , dass diese Einrichtung das Vorhandensein 
iweier ZOge auf. ein und derselben absolut unmöglich machte* * 

Auf einigen Bahnen besteht der „Zugstab** aus einem 
Stocke mit sehr sichtlicher, kleiner Signalscheibe oben daran, 
welche dann die der Abtheilung zugehörige Form seigt. Das 
Ganze wird auf einer bestimmten Stelle am Tender auf- 
gesteckt, so dass jeder Wachler das Vorhandensein des rich- 
tigen Stabes kuntrolliren kann. 

Die Einrichtung ist offenbar sehr schätzbar, zunächst 
für Bahnen mit einem Gleise und dann für alle, die mässigen 
Verkehr mit massigen Geschwindigkeiten zu besorgen haben, 
wie sehr viele deutsche. 

In Amerika, dem Lande gesunder Praxis, ist die grOsste 
Anzahl eingleisiger Bahnen mit diesem Systeme so ▼ortheilhalt 
betrieben, dass Unfälle durch ZusammisnstOsse auf denselben 
tast unbekannt sind ^^). 



T«) Prescott, Histort/y Theory and Practiee ofthe El, Teie- 
trt^ Boston Engineer 1663. Fol. /. . 
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Trott manDicbfalliger Wideritlnde and Bedenken gegen 
die Benutxung der elektrischen Eisenbahnsignale, waren doch 
im lahre 1845, an ^250 Meilen Bahn damit TerBehen und 

vtrbrt imnjr zwap participirtc hieran die South - Western - Bahn mil 22 
ISe^'Ttie- Meilen, die Süiilli-Easlern mit 52, die Great- Western mil 88, 
Klfuschen die Viirmonlh-NorNvich mit 20, die Dover-Tiinhrid^'e mil 15 
Bahneu. Heilen und in der Ausführung begriffen waren die elektri- 
schen Signale der Bfanche8ler*Leed8, Edinburg- Glasgow, 
Kingstown-Dalkey- Bahnen ete. « 
Dm- „Eiectrie- Nachdem im Jahre 1846 die Electrie-Telegraph-Company 
compa^'^^cut- entstanden war, und 15 Bahnlinien auf circa 500 Meilen 
' Strecke sich mit elektrischen Signalen Tersehen hatten, machte 

Anordnung den der ..Board of trndn'''' dem praktischen Theile der Streitfrage 
tralie*' iurEia- üher Anwendung oder .Nichtanwendung des elektrisclien Tcle- 
e%ektr"^efe- graphen dadurch ein Ende, dnss er befahl: „jede Bahn, 
grapben. mehr als eine Maschine auf einmal im Dien- 

ste sei, solle damit versehen werden 
• Mit der Ausbildung des Signal wesens Oberliaupt, die mit 

Einführung der Elektricität in dasselbe verknüpft war, belebten 
sich femer die Diskussionen Über zwei weitere wichtige Prin- 
cipfragen. Nfimlich: 
PrinctiMcn 1) Sollcn die Signale affirmativ, d. h. so eingerichtet 
iahend», und sciu , dass sic der Tiilirer des Zugs Stlmmllich sieiil 

vt-rnrinende, , . . i \ 

positive und (positive Signale), oder sollen die Distanz- und Ge- 

siguie. fahr- Signale, welche die Stationen und Bahn-Sektio* 

nen absperren, vor dem Herannahen des Zugs entfernt 
werden, so dass die Abwesifnhett jedes Signals ihm 
,,Ordnung^ „freie Fahrt^ anzeigt (negative Signale)? 
2) Soll die Distanz, die zwischen zwei aufeinander folgen- 
den Zügen liegen muss, nach Kaum oder Zeil bemessen 
werden ? 

Wr^e'iey Vor- Ollentliche Stimme, iMr. Thomas Wrigley an der Spitze, 

tfirrmaii^r T\x\\^% ihre Spalten öffnete, erhob sich sehr lebhaft 

Signale, für die Affirmdüv-Signale, die dem. Laien so plausibel scheinen 
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müssen und vielen Technikern ebenfRlIs so schienen, so dass 
sie in der Presse und im Dienst ihre Meinungen krtflig dafOr ^ 
aasspracben-. 

Sie yeriangten, dass jedes Haltsignal, das nach dem „Block- 
System^ bei den meisten englischen Bahnen am Anfange jeder 
Strecke, in jedem Einschnitte, vor jeder Station steht, auch 
wenn die Strecke frei und falirliar wäre, so lange stehen hleihen 
solle, bis der Fiilirer es gesehen liabe, sodann aber vor sei- 
nen Augen in das Signal zur freien Fahrt verwandelt werde. 

Dia praktischen Eisenbahn -Techniker erklarten, dass das 
System in der Theorie* zwar ein ideales sei, mit ihm aber in 
. der Praxis kein Betrieb gefahrt werden kOnne^ denn es gehöre 
eine nicht la verlangende und nicht w erwartende Aufmerk- 
samkeit der Signalmänner dazu, dass sie im Atigenbhcke, wo 
der Zug sichtbar wird, das Signal gerade senken sollten. Der 
Störungen durch das Halten der Züge vor den stehen gebliebe- 
nen Signaleu würde daher Unzahl sein, oder die Führer wür- 
den sich, was noch weit schlimmer wäre, daran gewtJhnen, 
Distanx- und Geiahi*signale, wie jenen Wolf in der Fabel, nicht 
mehr zu beachten und an ihnen vorflbersuf^hren. 

Mr. Wrigley fiel ziemlich beleidigend gegen „Routine- 
wesen und Schlendrian der Eisenbahnleitungen aus, die allein 
daran Schuld seien, wenn wahrhaft die Sicherheit fördernde 
Einrichtungen nicht zur Äusfüliniug gelangten*' und die Sache 
war nahe daran, im Parlament zur Sprache zu kommen, als 
auch der Techniker der Regierung, der Kapitän Yolland, sich ^'{and 
auf Seite der Praktiker stellte, indem er, in einem berühmt 
gewordenen Berichte ttber einen grossen Untali bei £gham 
auf der Sonth- Western Bahn, an den „Board of trade*^ 
sagte 

„/ contend that dmger signale» should never be eX" 

hibited io a äriver, imless ihere w actual danger, not even 



Bepon» of ih$ intpetÜMg Oßeers of iko BaUumg DepürV- 
mmi om torMm AeeUoHit wUch A«m oeeun^d upon Rmüiumyt 
dmring thei u^ar i89if p, 98. LetUkm. 
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ad JuncUons, For alihouijk the normal posilion of nignah 
' at jiniclions should be at ^^dantjer^, they shouid not be 
exhibited to the driver of a train but taken off by the stg- 
nalman when the train ü due and aseerteuned to be elo- 
seit/ approachmg" 

Der im Allgemeinen gesunde Sinn, der in den maass- 
• gehenden Kreisen herrschte, hat dieselben dem Andrängen von 
Aussen mit Recht widerslelieii lassen und, mit sehr wenigen 
Ausnahmen, sind die Siy:fiale der enghschen Bahnen keine 
afünnaliven. Nichtsdesloweniger ist die Üiilerenz der Meinun- 
gen deshalb noch niclit als ausgeglichen anzusehen, taucht 
vielmehr bei fast jeder Gelegenheit wieder auf. 

Ebensowenig, oder noch weniger, lum Austrag sied die 
Ideen über den zweiten Punkt gekommen, der iq den ersten 
fünfziger Jahren die englischen Eisenbahntechniker in zitei 
feindliche Lager Iheilte. 
J?V Die eine Hallte von ihnen , W. F. Cooke an der Spitze, 

(•P««edi8tance verlangte kategorisch- die Bahnen nach dem Raum- Distanz- 
Princip (space systeni) betrieben zu sehen, die andere, unter 
Führung der Techniker der sehr frequenten Bahnen, fordert^ 
oiaunz^yltem Zeit - Distauzprincip (time System), Von diesen Systemen 
(time diHtmicc schreibt das erstere vor: »Zwischen zwei aufeinander folgen- 
den Zügen muss sich jederzeit ein Raum befinden, der im Mi* 
nimum eine voraus bestimmte Grosse haben soll. 

Dieser Anordnung Genüge zu leislen, war das Cooke'sche 
Absperr- (Block-) System vollkommen geeignet ^^). 

Das andere Priucip schreibt vor: „Zwischen zwei auf- 
einander folgenden Zügen soll jederzeit ein gewisses Minimum 
von Zeit liegen.^ Beide Systeme zeigten in der Ausfübrung 
grosse Schwierigkeiten. Die Techniker der sehr Irequenten 
Bahnen erklarten, ausser Stande zu sein, ihren Betrieb nach 



äenit**; Qatton, „on BaUway AccidenU** ; Preece, non RaüwayTe- 
leyraphB'U i, 8, i4y 90^ $7 Jmu 18689 «< tuttitmikm of Civil 
Engineers,' London. 
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deiD „Raumsystcm'^ leiten zu können, da das liäufi^c Anhalten 
?or den SpemigAaleu UoregelmflssigkeiCen im Beiriebe und 
damit auch weit grossere Unsicherbeit herbeifidbren mOaee, 
als die Unvollkommenheit irgend eines Signalsystems. Ausserdem 
wiren Stoprungen Ton Zügen auf offener Bahn unausbleiblich. 

Die Gegner .des „Zeitsyslems" hoben die Unmöglichkeit 
der Reguürimg der Zeildislanz auf oirciu r Strecke hei vor und 
machten aul das Ungeeignete aufmerksam, dass das System 
die Geschwindigkeiten der Züge verschiedenster Gattung von 
einander abhängig mache und Kollisionen doch auch nicht 
absolut zu Terhindem im Stande sei. 

Nichtsdestoweniger schlössen sich die technischen Regie- 
ruDgs-Inspektoren denen an, die sich fllr das System erlclürten, 
weil sie es, trotz seiner anerkannten Mängel, für strikter 
durchfiliiibar biellen, als das „Zeilsyslem" und empiahleo es 
demnach. 

Die Praxis durchbrach die streitenden Mächte mit dem 
Phalanx ihrer Nolhwendigkeiten und gegebenen Thatsachen. Das Zeit - and 
Die North- Western-, die Great- North- und andere frequente und (licVra\ig 
Babnen, die das Absperr- (Block-) System nach Raum durch- ^^vcrEdunT 
geführt hatten, wurden durch den, allen Widerstand der Sy- 
steme und Vorschriften zu Boden schlagenden Drang der Ge- 
schäfte, als sich der Verkehr auf über 20U Züge täglich erhob, 
gezwungen, dasselbe aufzugeben und zwei und niehrere Züge auf 
ein und dieselbe Absperrstrecke zuzulassen. Das Abspen*- 
Signal sank daher aus seinem verbietenden Charakter in einen 
warnenden herab und seine Bedeutung verwandelte sich, aus- 
ser auf deü Strecken, die Tunnels enthielten und wo der ka- 
tegorische Imperativ des Signals strikt beibehalten wurde, aus 
„Halt" in „ Achtung 1 Zug voraus**. Wo wirklich „Halt** notb- 
wendig wurde, war es durch Handsignale anzudeuten. 

Dieses Durchbrechen des so wohl und glücklich durch- "1* 
geführten Kanons der Bedeutung der Signale auf englischen Verkehr, 
ßahnen, eine Folge des Ucbermaasses des Verkehrs, schien 
den Regierungs- Inspektoren nicht darauf hinzudeuten , dass 
das Signalsystem dem Bedürfnisse nicht entspreche, sondern 
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sie folgerten, nicht ohne Berechtigung, dass eine Linie für die 
dies Signalsystenr nicht mehr anwendbar sät, unnatürlich mit 
Verkehr Oberladen und die Aucsondernng eine» Theils des Ver- 
kehrs, des langsamsten oder des schnellsCen, der Prodnkleii- 
oder der Expresezüge^ auf ein anzulegendes, drittes Gleis ootb* 
wendig sei ^^). 

Bis jetzt haheii die Gesellscliaften diesem Andrängen wi- 
derstanden, obwohl sich in neuester Zoit hie und da die Ten- 
denz zeigt, die Uauptorte für den Expressverkehr durch di- 
rekte Gleise zu verbinden, da das Umherschwirren der Pieiie 
der ExpresszOge zwischen den übrigen Verkebrsmassen nach- 
gerade etwas höchst Beängstigendes und Htnderiiches zu er- 
halten «nfilngt. 

Die Regierungs- Kommissare halten um so mehr Recbi 
jedes Stören des Kanons der Signale zu bodauern , als 
er, Dank sei es der praktischen Intelligenz der englischen 
Eisenbahntechniker, und der durch die vielen i'^usinnen den 
grossen Eisenbahnlinien gegebenen Notbweodigkeit den Klei- 
nen ihre Formen aufzudrücken, für ganz England » Scboitr 
land und Iriand, mit kaum zu nennenden Ausnahmen, der- 
selbe geworden ist, mOgen auch die Systeme der auf den 
' Bahnen verwandten elektrischen Telegraphen noch so verschie- 
den sein. 

Allenthalben bedeutet der volle Anblick der Wendcsclieihe, 
der horizontal ausgestreckte Arm der Semaphore, rollies Licht 
bei Nacht „Halt", überall (wo das Signal exislirl), der gesenkte 
Arm, das grüne Licht „Vorsichl'S Der hängende Arm, die scharfe 
Kante der Scheibe, das weisse Mcht „Sicherheit^, jeder ruhig 
ausgestreckte Gegenstand in der Hand des Wärters: „Sicher- 
heit'S jeder bewegte: „Langsam'^, jeder geschwungene „Halt^. 
Eine nicht genug zu schätzende Uebereinstimmungl ! 
rltMf eojfn ^^^^ ^'^ Kuriosum möchte hier die Tlialsache Erwyh- 
1b ah!^< ?'!^hr ^^^S ündeo, dass der praktischste aller Telegraphenapparate,' 

Meuig ver- __________ 

wend«t. 



Reports of ihe hupeeting OfßeerM of ike BaUway Degtar^ 
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d«r Mprae'^che, beim Eisenbahnwesen in England so gut wie 
noch pr keine Verwendung gefunden hat. 

Die Besorgniss vor der Schwierigkeit der Behandlung 
desselben kann in einem Lande nicht Ursache hienron sein, 

wo niRn Uglich Hunderle von Knaben und Mädchen vor den 
subtileren, fidchtig sprechenden Nadeltelegraphen sitzen sieht, 
(leren Manipulation ohne Vergleich schwieriger als die des 
JAorse'schea Apparates ist. 

Sollte hier die Polaritttt der sich abstossenden Nationali- 
taten eine Rolle spielen? 

Das englische Distantsignal, in seiner ursprOnglichen Ge- ^uig^t 
stalt als Wendescheibe, erscheint auch mit dem Auftreten des •<f«*i* 
Eisenbahnwesens in Frankreich, dahin von England aoo über- 
gefilliri, als Typns der Signalformen auf französischen Bahnen. 
Es hat seine primitive Form hier weil strenger konservirt als 
in seinem ]\I^tterlande selbst, wo es, wie wir oben sahen, fast 
ganz durch die Semaphoren verdrängt worden ist. 

Frankreich ist das Land, wo' man am allerwenigsten mit 
Signalen experimentht hat, welche Erscheinung mit der Bebut^ 
samkeit susammenhängt, die in diesem grossen Reiche bei 
Leitung der verbaknissmassig späten Entwickelung seines .Ei- 
senbahnetzes gewallet hat. Dalier kommt es, dass die Ver- 
trautheit mit dem herrschenden Signalsysteme dem Gesamml- 
personal der französischen Bahnen so in Meisch und Blut 
Übergegangen ist , dass , obgleich man seine Mängel zu- 
geben muss, eine Aendenmg. desselben nur naclitheilig sein 
könnte« 

Wie in Engtand wiu^ auch in Fhinkreioh, in richtiger g^rnlilaaie^ 
Würdigung der einschlagenden praktischen Verhältnisse, davon 

abgesehen, den Zügen anmeldende, opüsche Signale, von Hand 
zu Hand der Warter, vorauszusenden. 

Versuche, mit Ilorntünen etwas ähnliches herzustellen, 
scheiterten an der grossen Entfernung der Wärter und man 
begnügte sich daher, ebenfalls wie in England, die gefjihriichen 
Stellen durch Distanssignale zu deckeo. 
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Bedcotuniir der Man nahm die Bedeutung der Zeichen mit herüber, wel- 
E^fKlamMraTh cho 10 England herrschten, und liesft das Erscheinen der 
hiniiLTcr' vollen Scheiben fOr „Gefahr^ und ftBtAi**^ die Abwesepheit 
genoBmea.) „Ordnung^, „freie Fahrt** gelten ; bestimmte, 

dass das Gesammtsignalweten der Bahnen stets in der Ver- 
fassung sein müsse, als ob ein Zug nahe und daher die 
Scheiben sümmtlicli stets auf „Gefalu " zu stehen liülten. Das 
weisse Licht wurde für (Ins Sij^nal „Ordnung", das grüne für 
„Vorsicht", „laugsam", das rotlie für „Gefahr", MÜaU" ganz 
durchgehend und allgemein adoplirt ^*). 

Die Wendescheibe, als Eisenbabn-Signalmittel, hat eigent- 
lich keine Geschichte in Frankreich, obwohl es nicht anders 
sein konnte, als dass, in den Händen eines Volks wie das 
französische, der Apparat Modifikationen und Verbesserungen 
erfahren niusste. 

Die Aufmerksamkeit der französischen Techiyker richlele 
sich zunächst auf die Störungen, welche durch die ungleich- 
förmige Ausdehnung der Drähte entstehen und ausser den 
oben beschriebenen von Julien und Robert, die sich als die 
praktischsten bewahrten, kamen eine Menge Vorrichtungen in 
mehr oder weniger' ausgedehnten Gebrauch ^*), deren Ur- 
heber wir schon pag. 54 nannten. (Perret auf der Paris- 
Lyoner Bahn, Rousseau auf der Ost- und VVeslbahn etc.) 
Ferner dürfte die durchaus nolhweudige Trennung der Lampe 
Moutegat vom drehbaren Theile des Signals, die Montt'gut schon 
drehfimr ^^^^ Paris - Versaillcr Bahn anwandte, einen Erfin- 

TfacUe de« dnng sein, deren PriorilMt den Franzosen zu vindiciren ist. 
•igmS$. Die Lampe wurde, nach Mont^gut's Konstruktion, zwischen 
festen Koulissen aufgezogen und liess ihr weisses Licht die 
Bahn entlang scheinen, 4venn die Scheibe auf „Ordnung** stand; 
wahrend ein rolbes in der Scheibe selbst enthaltenes Glas 



EeoU Imjjteriate de$ Ponff el CkmutdeB, Conftrewet ntr U 
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die Lampe deckte, weno die erstere auf ^Gefabr^, «Uaii^ 
gestellt wurde." 

Nur auf diese Weise wurde die Lampe den Erscbfltte- 
rungen entzogeo, die sie beim Wenden der Scbeiben oll ver* 
loschen oder ihre Glaser zerforecben liess. 

Bei sehr langen Dralilzügen, die so situirl sind, dass der 
bedienende WJirter seine Sciieibe niclil seilen liann, wendete 
man in Frankreich sogenannte Uepelitionsscheiben an, die auf '*®,5JJJJ|J°"' 
halbem Wege steben und die Bewegungen der Uauptscheibe 
initmacben, so dass der Wflrter, diese sehend, auf die Be- 
wegungen jener scbliessen darf. 

Weitaus die bedeutsamste in Frankreich entsprossene Ver- , Eiektriache 

Wecker an den 

besserung an entfernt stehenden Distanzsignalen ist die< 1859, oiatannifM- 
zaerst auf der Paris-Lyoner Bahn angewandte, automatische 
Verbindung von clcklrisclicn Weckern mit denselben. Auf 
Befehl des Ministers der öftentlichen Arbeilen sind sie seitdem 
auf fast allen Linien an jedem Distanz -Signale angebracht 
worden, das vom Bediener nicht gesehen werden kann***). 

Durch die Drehung der Scheibe auf »Hdlt^ wie sie ge- 
wöhnlich stehen soll,' bringt ein am Drehschaft der Scheibe 
aageschraobter Kommutator eine, im Lokale des Warters befind- 
liche Batterie, mit einem ebenfalls daselbst stehenden Vibrir- 
wecker in Kontakt, so dass derselbe zu schrillen anfangt und 
so lange, also last immer, fortschrillt, als die Scheibe aul 
»Hall" steht. 

Schweigt der Wecker, ohn» dass der Wärter die Scheibe 
auf „freie Fahrl^ gewendet hat, so deutet dies irgend welche 
Unregelmässigkeit an. 

Man hatte bemerkt, dass das Aufboren des Gerttusches die 
Aofmerksamlteit der Wflrter weit sicherer errege, als das pldts- 
liehe Ertönen des Weckers und daher diese Form gewählt. 

Von praktischer Bedeutunf? war auch die Verbinduns des Distanzsignaie 

' ^ ° in Verbindiinfr 

Distauzsignals mit dem Knallsignale, die zuerst in Fraukreich mit ^Kuaiitiig 
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und zwar in ausgedehntester Weise auf den Chemins de fer 
du Nord slatlfand und aur die man, mit Hecht, um sa hö- 
heren Werth fegte, als die glOcklicbe Kombination zweier 
80 krifUger SicherungSTorkchrungen mit «o einfachen mecha- 
nischen Mitteln erreicht wurde. Der Schaft des Distannignals 
trug unten einen gabeirurmigen Hebel , in dessen Armen zwei 
Petarden so eingeklemmt wurden, dass, wenn das Signa! auf 
,,Ha!t^ stand, die Pelardeu sich gerade über den Scbienen 
befanden ^^). 

Die Wirksamiteit der Petarden fUr die Sicberbeit des 
Betriebs wurde in Frankreich so hoch angeschlagen, dasa ein 
kaiserliches Dekret vom 15. Mflrs 1856 deren allgemeine An- 
wendung kategorisch anordnete 
^a'ie u.'der'^ Vou wcit wcnigor Werth ist die von derselben Bahn ans- 
iiäier^ujuen. gegangene HinzufOgung eines unbeweglichen Zeichens, in Pfahl 
und Kreuz bestehend, zum Distanzsiyn.d. Ks ist 800 bis 1000 
Moires vor besonders vorsichtig zu berührenden Steilen angc- 
bracbl und von ihm ab hat der Führer, elie er an das Dislanit- 
signal kommt, die Geschwindigkeit zu mfissigen ^^). 
Weichen f{ur an solchen Stellen, worunter' besonders Bahnkren- 

Signale in 

Fmkraidi. sougen und. Abzweigungen, Einfahrten in Bahnhofe etc. tu 
▼erstehen sind, hat man in Frankreich Signale angcbracbt, 

welche die Richtung, in der die Weichen geoffoet sind, an- 
deuten **®). 

Sie bestehen in einer Art, vom Mechanismus der Weichen 
selbst in Bewegung gesetzter, 4(leiner Senia|)horen, die den Arm 
in der Richtung -heben, in der die Fahrt erfolgen kann. Naclils 
zeigen sie für geraden Strang weisses, f(ir die Abzweigung 
grOnes Licht. Bei denen der Chemms de fer de tE$ty den 



Orin de Mreiee 4m ClmmlM du fer de Nord. No. 1707 
de l*E»plöU4iUon^ 40$ dee irermm. 

Happari de ia ComaUeekm 4* Enquete elc 185, Annexe 

CA. 4. f. 4h Nmr4, Qr4re de eervtee Na. UM. — Ftdeknii 
tee Chmine de fer en 1868 H 1864 p, 116. 

••) Ch d. f. du Nord. aretOeire 484, April 1868. 
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jedenfalls am zweckinässigslen konslruirlen , ist das Treutler- 
sche Princip der NachUiguale in Aoweodung gebracht. Die 
Anne der beiden Semaplioren sind hier mil Spiegelstückchen 
besetzt^ so dass sie, bei Nacht von einer Lampe beleucblel, 
deutlich glilnzend aus dem Dunkel herYortreten. 

Nur eine einzige Bahn in Frankreich, die Paris -Lyon- 
Mediterran^e, hat sich 1858 entschlossen, die Wendescheiben 
mit Semaphoren zu vertauschen und ist damit ausgerüstet« 
ihre Zeichen und Konstruktionen sind im Wesenthchen den 
englischen gleich. So übereinstinimend auch für ein deutsches 
Auge die TranzOsiscben Handsignale der Babnwäcliter, die 
Signale am Zuge und vom Zuge aus, erscheinen mOgen, so 
bedauert die mit Erörterung der Sicherheitsverhältnisse auf 
Eisenbahnen im Jabro 1858 beschsfligte Kommission, **) in 
ihrem Rapporte an den Minister der Öffentlichen 'Arbeiten, die 
immer noch bestehenden Ungleichheilen in der Signalisirung 
dieser Art und sagt sehr richtig: 

„liest reijrcttablr eu vU'cl quo les compu<jnif!s ?/' ö'^^/'" ^jj,'® j^JIJ™^'' 
knd paSf pour tout ce qui conceme la securUe publique^ EfSheniilikdi 
101« egpi^e de langue unioerteUe^ de$ signes identiques pur' sigoaJe. 
Umt aux yeux de tous et qui, rapidement comprü et apprü 
mimea pm* da personnes eirangkres aux ekemins de fer, 
pAtrraient prevenir de nambf*euw aocidenis, surtout aux 
paggages au niveau et auw stations etc. et eemrne ü tCy a 
aucun inconvcnient^ la coimnission einet le voeu , quo F ad- 
mhüstralion ramäne toutes les compagnies ä Cuniformite 
des si(jnaux."' 

Mit Vorliebe studirte nun hierbei die kaiserl. Regierung 
im Jahre 1852 den Nutzen, der vielleicht aus pyrotechnischen 
Signalen für den Eisenbahnbetrieb zu ziehen sein dOrlte und 
fand, dass, unter Verhältnissen, das Losbrennen von Raketen, 
bengalischem Feuer etc. nicht zu unterschätzen sei**); letzle- 

*) Auf das wir weiter onlen surficbikoniBen. D. Verf. 

^ ^ ) Em/uele sur le» moyens d'assurer la regularite et la eureUf 
dt V Exploitation des Chemins de fer 1S58 , jut'g. LXXIV. 

Vid. pag. 60 Codex für di« «ogl. Sigiiale. D. Verf. 
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res besonders könne sehr wohl, durch don hellon Schein, 
den es bis in die Wolken verbreite, heranftihrenden Hülfs- 
maschineD bei Nacht, auf grosse Distanz^ hin deo Ort bezeicli- 
nen, wo der yerdnglackte Zug liege ^^). 
Akustische Als HQlfswefkzeug rar die Signalisirung wurde auch nach 
^^'^meiSora. und nach fast allenthalben das Hiefbom fClr die Wächter^ be- 



sonders der Weichen an Abzweigungen, Kreuzungen etc. adop- 

tirt , die nalie genug beisammenstehen , um von einander nur- 
' merksam gemacht werden zu können. Es ist zur Zeit auf 
allen tranzösisclien Bahnen im Gebrauch®'). 

Erwähnt mag endhch, am Schlüsse dieser kurzen Ge- 
schichte der Entwickelung der fiisenbabnsignale in Frankreich 
sein, dass die Öffentliche Stimme kategorisch verlangle, dass 
auf allen Zogen eine Verbindung zwischen dem Zugpersonal 
tioiTzTisäe'n Maschinisten und zwischen ersteren und den Pas- 

^iEinenperslr sagieron hergestellt werde. Die Brkenntniss der Efsenbahn* 
"sipiale' techniker verwarf a priori das letztere Ansinnen, während zur 
Ermittelung der besten Form der erster\Yähnten Verbindung 
die kostspiehgslen Versuche mit elektrischen, pneumatischen, 
akustischen und optischen Vorrichtungen gemacht wurden, 
nach deren Ueberblick die mehrerwähnte, sehr kompetente 
Kommission, 1858 die Methode als die beste empfehlen musste, 
welche die Orleansbahn adoptirt hatte. * 

Sie bestand in Nichts als einer einfachen, von dem Wäch- 
ter, der auf dem ersten hohen Wagen j)lacirt war, herabgeführ- 
ten Leine, mittels deren der Beamte einen auf dem Tender an- 
gcbracliten Gong oder eine Glocke anschlagen oder die Pfeife 
der Maschine ertönen lassen konnte. 

Zur Zeit ist sie, nachdem von der Kommission und dem 
Minister dringend die Hersteilung der genannten Verbindung 
empfohlen worden war, fast auf allen französischen Bahnen 
eingeführt « 



•0) Bafyp* d. l, Comm. d'Engttete, fog, 354. 
»') Rapp, d. l. Comm. d Enquete, pag. LXXV. 
Rapp* d. L Comm, d'EnquiU, pag. LXJUL 
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Unter ganz besonderen Einflüssen entwickelte sich die PnHieiMdief 

, r> II« Einfliisf auf 

eigentliche Eisenhalintelegraphie in Frankreich. Es war zur «ne Kaiwi«kc- 
Zeit WO Luuis Philiiin s altmütteriiches System des Misstraucns bahntt-kfra- 

phic in Praak- 

gegen die Mündigkeit des Volks in vollster Blüthe stand, als reich, 
die mächtigen Agentien, die, wie Licht und Wärme zeiligend 
' auf den Geist der. Nationen wirken sollten , Eisenbahnen und 
Telegraphen, Ihre rasche Invasion in Frankreich machten und, 
nichtiger als alle Könige, Raum fOr ihr im edelsten aber 
auch stürksten Sinne, äcbt demokratisches Wirken verlangten. 

Die harmloser scheinende Eisenbahn, die allenthalben 
den Machthabern als nichts weiter erschien, als eine Meliora- 
tion des Strassenwesens, wurde in ihrem Entwickeln von je- 
nem kindischen Systeme weniger, wiewohl immerhin filhibar 
genug, beengt. Das Telcgraphenwesen aber, der blitzschnelle 
Triger des absoluten GedaQkens, jenes allergeiährlichslien Fer- 
ments im Volksleben, ist von sehr vielen Regierungen im An- 
fing mit Kopfschfltteln betrachtet und mehr oder weniger 
flOgelbeschneidend gemassregelt worden. In Frankreich aber 
wurde es in den spanischen Stiefel geschnürt und mo- 
nopolisirt. 

Der Staat glaubte Beschlag auf das Kind des Kosmos 
legen zu können ! Es ist ihm eotscblUpft, als ob seine Macht 
Dicht vorhauüen wärel 

Im Jahre 1845 wurde die erste elektrische Telegraphen- 
liaie von Paris nach Rouen und Havre eröffnet Die Re- 
gieradg reservirte sich ausschliesslich das Recht, Telegraphen 
lu bauen und zu betreiben. 1846 wurden die Linien Paris- 
BrQssel und Chartres fertig. 

Bei Anlage der Telegraphenlinien nahm man Rücksicht 
auf das Bedürfniss der Eisenbahnen und suchte die Ilaupl- 
stationen dieser mit den Stationen jener zu vereinigen, aber 
der Betrieb der Linien blieb völlig in den ILlnden der Be- 
gierungsorgane. Jede Eisenbahn halte daher mit der Ver- 



•>) Bfflenb.-Mlinig 1846» p. Mft. 
V. Wvtber, Sign. • «. Telag. • W«mb. 6 
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waltiing (loi Slaatslelejjraphen einen Vertrag über Prei« und 

Modaliliil der Beförderung ihrer Depeschen abzuschliessen. 
Eii>enbahni'n Eigene Ürtihte zu ziehen und Annarate aufzustellen,- war ihnen 

itarfea bis 1655 ® ui- i i • 

keine eigenen iintersagl. Nur in sUllscuweigeoueo jeden Augenblick zu kassi- 
iVprankrefeh render Kondescendenz, wurde es hie udü da nachgesehen, dau 
" die Gesellscbaflen Leitungen alreckenweis aulegteu und eigene 
Apparate benutzten, doch sah man darauf, dass dies Iteine 
„alphabetischen*', d. h. zur beliebigen Korrespondenz geeigneten 
waren 9 und dieselben durften nur die zun Eisenbabndienste 
uOlhigen RegrifTe ausdrücken können *^). 

Niciilsdt'slowcniger niussten die Gesellschallen nichl allein 
das AutsleJIon der Leitungen des Slaalslelegraphen dulden, 
sondern wurden auch verpflichtet, durch ihre Beamten diesel- 
ben im Stande erhalten zu lassen. 

Dass unter solchen Verbttllnissen an eine selbststftndige 
Entwickdung der fiisenbahntelegrapfaie nicht zu denken war, 
lag auf der Hand* 

nekrctyim Erst durch Dekret Yom 25. December 1855 erhiellen die 



». De«. IBK. Qgg^iigchafien das Recht, für ihre eigenen Zv^ecke Telegraphen- 
linien mit „sprechenden Apparaten'* auslillnon zu lassen ^*), 
Reglement aber ein eisernes Heglemenl Uber Betrieb derselben , dessen 
derEiflwbahn- PHncip iu den untenstehenden Worten ausgesprochen ist, gab 
teicgrapiien. Eiscnbahülelegraphie Frankreichs einen Charakter, der von 
dem in andern Ländern abweicht. Es heisst im Gutachten 
der betreffenden Regierungs-Kommission: 

„Ii y amit ä assurer ä feapplaitaUan dei Chemau de 
fer iüuies les garmHei de »eeuritS q^m trmtne dam Veth 
, plai de la tHegraphie elecirtque,. sans comprametire en rieH 
les interSts de haute surveiUance qu ü est du devoir de 
VEtat de sauvegarder.^ 

Der Begrilf dieser „üeberwachungsinteressen , die zu 
wahren, PUicht des Staats'^ ist, zeigt sich im Reglement etwas 
weit genommen. So Terpflichtet z. B. Artikel 2 des Regle- 



**) Beftp, d. f. CoMM. d^BnquiU^ pag, LXVtiL 

Bapp. 4. I. Comm, d'EngtieUi Ämtern V. pm$* ifS, 
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roenU die Kompagnien, „nacli Wahl der Minister des Innern 
und der Öffentlichen Arbeiten, schreibende oder alphabetische • 
Apparat^ auf ihren Stationen aufzustellen.*' 

'Artikel 3 heisst es, dass die Gesellsehalten nur gewisse 
Galtungen von Betriebsdepeschen (Sicherheit, Zughewogmig, 
Gleisziistand, Rcklamalioncn elc l)clro(Ten(l) sich gratis auf ihren 
eigenenLiiiion befürdero dürfen, für die andern, ebenfalls zum ' 
Beirieb gehörigen, wie z. B. Berufungen zu einer Konfe- 
,renz etc.^ müssen sie Gebühren an die Staalslelegraphen-Ver- 
waltung bezahlen, zum Satze der Abonnenten bei den Steats- 
linien. 

Artikel 4. Die Gesellschaften mOssen die Depeschen des 
Staats gratis befördern. 

Artikel 5. Auf jeder Station ist ein Lokal einzurichten, 

in dem sich ein die Bahntelegraphie überwachender Staals- 
beaniler aufhallen kann. Dies Lokal ist mit einem Apparate 
auszurüsten, der mit dem der Linie in Verbindung gebracht 
werden kann. 

Artikel 6. Bei Anwendung ?on schreibenden Apparaten 
dflrfen nur ?on der {iegierung gelieferte und gestempelte Pa- 
'pierstreifen benutzt werden. 

Artikel 10. Die Kosten dieser Ueberwachung vtwdtn den 
Kompagnien jährlich mit 30 Franks per Kilometer Bahnlinie 
berechnet etc. 

Fast auf allen Eisenbahnlinien Frankreichs wurden der ^ Brejuct s 
Breguet'sche Alphabeltelegraph , dem Zeigertelcgrajihen von ^ur^suifoaii^ 
Siemens sehr ähnlich, als Korrespondenzapparat gewählt ^*), °7oa'«iieii"* 
der alle mögliche Garantien für die Zuverlässigkeit seiner Prniikreicbl 
Wirkung bietet. Der Morse sehe Apparat ist so gut wie gar *''**>'^'''^- 
nicht auf den Eisenbahn -Telegraphenlinien im Gebrauch. 
Das in Deutschland überwundene Voruriheil Ober die Schwie» 
rigkeit des Erlemens seiner Sprache durch untergeordnete 
Beamte, ist noch in vollster Wirksamkeil, vielleicht wirkt auch 



Conf. de VRtote imp,f p, »8, — MMlheU. de« Hrn. Gen.- 
Dir. V. Maltiiafl. 
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die Scheu vor — den gestempelten Papiersireifen der Regie« 
rang mil gegen seine Einfuhrung. 
Verschieden Auch in Frankreich ist bis diesen Tag die oben, %h lange 

ncit III Heuiiz* » «» 

"rauhen be/m engüscben Tochniker bewegend, erwähnte F^age niebt'voUig 
£j^enbabn- zum Abscbluss gekommen : ob dem Telegraphen Qberhaapt nicht 
Fnikftttch. mehr tu missirauen als zu tränen sei, und eine grosse Ver- 

schiedciilieit herrscht in den Principieo seines Gebrauchs 
Die eine Verwaltung führt ihren ganzen Betrieb mit demselben, 
die andere (heilt damit nur ausserordentliche Fälle mit, die 
dritte bedient sieb seiner nur zur Regulirung des Gangs der 
Züge, kurz lebendige Durchdringung der Ueberzeugung, Ge- 
läufigkeit der Idee, dass der Telegraph eben die Kehte, das 
Sprechorgan des Eisenbahnwesens sei, ohne dtfs es nur 
stammeln oder lallen kann, hat noch nicht Plati gegriffen. 

Zur eigentlichen Signalisirung hat nur eine Bahn, die 
Paris- Lyon -MedilerranC'e, die Elektricität verwandt. Sie be- 
dient sich des vom Engländer Tyer erfundenen Systems, auf 
das wir unten ausführlicher zurückkommen, und welches dem 
Cooke'scben Blocksystem im VVesentlicben entspricht, mit eini- 
gen von Regnaull angegebenen Verbesserangen ^^). 

Der Apparat zeigt auf jeder Station zwei Nadelzeiger auf 
zwei Zifferblättern, nebst einem kleinen Glockenwerke und zwei 
Knöpfen. Die eine Nadel, der eine Knopf, gehören der Sek- 
tion aufwärts, die andere der Sektion abwärts der Bahn an. 
Im Augenblicke der Abfahrt von einer Station deckt der be- 
Irellendü Beamte dieselbe zunächst durch Ziehen der Distanz- 
scheiben auf „Halt". Er drückt dann den Knopf, welcher der 
vor dem Zuge liegenden Sektion angehört und stellt auf 
der nächsten Station die Nadel auf: „Linie besetzt", wobei 
das Glockenwerk erklingt Diese Station antwortet dadurch, 
dass sie ihrerseits die Nadel der Slation, von der der Zug 
eben abfahren soll, auf: »Linie besetzt*' stellt. Die Nadeln 



Sjiteii. 



•»^) Conf d. t. Ecole Imp.f pag. 35. 

•8) Vtaiie d'Electriciti de liequerel. II. 198. — Dloglsr. IM. 140^ 
p. 347. — Preecey on Railway Signalling} p, iö^ 
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bleiben sio sieben und die Wecker aofden Stationen itlingcln fort, 

80 lange der Zug auf der Strecke ist. Langt er auf der näch- 
sten Station an, so stellt er von dort aus die Nadel der verlassö- 
nen Station auf „Linie frei'* und bringt das Glockenwerk zum 
Schweigen. Meist haben die Glocken der beiden auf jeder 
Station susammeDlaufenden Strecken ferscbiedene Töne, oder 
die eine ist ein kleiner Gong, so dass sich die Beamten, 
selbst wenn sie nicht hinsehen, nicht darüber tauschen kön- 
nen, welche Strecke besetzt ist. Kein Telegraphist ist im 
Stande auf seiner eigenen Station Nadel und Glocke in Be- 
wegung zu setzen. 

Dasselbe geschieht aui allen Zwischenstationen, die der 
Zug nur durchßthrt und die sammtlich, bis sie wissen, dass. 
die Strecke Yom Zuge frei ist, durch Haltsignale gederJct sind. 
Nshert sich ein Zug zu sehr dem andern, so erbalt er Lang- 
sarofabr- oder Haltsignale. Die Kompagnie der Lyon-Meiditerran^e- 
Babn hat diese Apparate alle 4 Kilometer zwischen Darcey 
und Dijon, Paris und Moree und an den Tunnels zu HIaizy 
bei St. Iren6 (nahe Lyon) bei Creda zwischen Lyon und Genf 
und am Nerlhetunnel bei Marseille auljp;estelU. 

In allerneuester Zeit soll der Tfer^sche Apparat auch auf 
einigen anderen Stationen in Anwendung gekommen sein. Um 

das unerträgUche und auf frequenten Strecken fast unausge- 
setzte Geklingel weniger beschwerlich zu machen, h<\\ man 
auf grösseren Stationen Abstellvorrichtungen angebracht, durch 
welche die Glocke zum Schweigen gebracht wird, so dass 
man sie nur tönen lässt, wenn man wissen will, ob die Strecke 
frei ist -Glockenapparate einfachster Konstruktion benutzt 
man auch an den Tunnels der Chemins de ler de TOuest, 
die mehr als 600 Meter Lange haben und, auf den meisten 
Bahnen, wie oben erwähnt, an den Distanzsignalen der Bahn- 
kreuzungen, beweglichen Brücken etc. *^^^). 



Ctmf, de VEeoie iMf* tffc pa0. 41' 
10«) canf, de VEcole imp. pay, 40» 
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Es ist eine som Nachdenken «nfTordernde Ersebekiiing^ 
die sich tndess bei den Bestrebungen der Deutschen, welche auf 

' praktische Zwecke gerichlet siiul, in ähnlicher Form ofl wie- 

derholt, (Inss die Benutzung und Verwerlhuiij,' einer Cinrich- 
*!fj)f linrchge-^ un/AVüifclharien praktischen Werlhes, wie das Dislanz- 
''^dii'iljt'fi'r'* von einer andern, fast nur theoretisch bedeutsamen, 

dfe defo^ durchgehenden Signale lange Zeit in den Hinter- 

»""{Jg»""- grund gedrängt worden ist. 

Sehr viele deutsche, klarblickende Techniker halten hingst 
die absolute UniuverlXssigkeit des durchgehenden Signals er- 
kannt, als noch Bestrebungen zu setner Verbesserung, fast 
die ganze Thätigkeit im Bereiche des Signalwesens absorhirten. 

Theoretische Spekulationen, untersltltzt von einzelnen Wahr- 
nehmungen von mehr oder minderem Wertlie in der Ausübung^ 
selir plausibel klingende Motive von der £rspriesslichkeit von 
iland zu Hand gehender Signale, Hessen fortwährend auftaiH 
chende Zweifel an ihrem Werthe aufs Neue ersticken. Letstere 
wurden am krültigsten vom Beispiele der Bahnen in Deutschland 
unterstützt, welche sich mit diesem schwerfiilligen Zeichen 
nicht belastet hstten und deren Beirieb, gleich lebhaft wie 
der der damit aus^erüsleteu Bahnen, gleich sicher geführt 
wurde. 

Einen Weg zur Hebung der Zuverlässigkeit durchgehen- 
der Signale glaubte mau mit Recht in dem Bestreben gefun- 
den zu haben, die Nachtsignale , als den allerunzuverlfissigsten 
Theil des ganzen unsichem Apparates, den Tagessignalen Ahn* 
lieh zu machen, ja dieselben, womöglich, durch Erleuchtung 
der Tagessignalvorrichtungen selbst, herzustellen. 

Von Mitte der vierziger bis Anfang der ftlnfziger Jahre 
waren diese Bcslrehungen sehr gang und gäbe; es gelang 
auch sehr drastische Wirkungen zu erzielen, allein immer un- 
ter Aufwand so wenig für die schwere Hand des Babnbcwa- 
chungspersoiuils geeigneter Vorrichtungen: von parabolischen 
Reflektoren 9 argandischen Brennern, etc. etc., dass eigent- 
lich nur eine Erfindung in dieser Richtung einigen reellen 
Werth behielt 
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Es war die R. Treuller's in Hirschberg. Die Erfinndung Trcutiera 
wurde ziiersl 1844 von der ßreslau-Freihiirger-Bahn auf der"'**"*'*'"''* 
Strecke Liegnilz-Breslau eingeführt' o >), sodann auf der ganzen 
Niederschlesisch-Märkiftclien-Bahii uad der Niederacbl. Zweig- 
bahn verbreitet. 

Auf ersterer und leUler Bahn ist sie bis heute Im Ge- 
brauch. Ein PatenthoDorBr tod 150 Thir. pr. Meile wurde 
ao deo Erfinder geuhlt^i»*-^!«»«). 

Der Apparat bestand aus einem optischen Flügellclegra- 
phen gewöhnheher Form, vor dem, auf- und abwärts der Bahn^ 
sieb ein leichtes Gerüst befand, an dem slark leuchtende Lam- 
pen bis zur Höhe der Flügel aufgezogen werden konnten und 
ihr Licht auf diese warfen, die, statt der gewttbhnlichen 
Jalousictleche , mit schmalen Spiegelstreifen besetzt waren. 
Der Reflex der Lampe In jedem Streifen Hess den ganien 
FJOgtl wie ausdifinssem, hellen Ucbt bestehend, aus der Nacht 
deutlich henrintreten. 

Um die Unterscheidung des rechten und linken Flügels, 
wenn dieselben einzeln gebraucht wurden, möglich zu machen, 
enthielt die Lampe nach rückwärts ein rothes Glas, so dass 
ein rother. Stern den Mittelpimki der KonfiguratioQ beaeichnete. 

Von weil grösserem praktischem Werthe war eine, eben- 
falls aus der Tendens, Tag- und Nacbtsignak in gleicher Ge- 
stalt erscheiaen lu lassen, hervorgegangene Erfindung des 
talentrollen Wolf Bender tu Wien, welche nicht die durch- 
lebenden, sondern die wichtigeren Signale an den Ausweichen 
betraf und auf die wir surflckkommen werden, wenn wir 
das Wiederauftauchen der eben erwähnten Tendenz in neue- 
ster Zeit zu erwähnen haben. 



*^') Treuiler. Ueher Signale auf Biflenliahneu , tiebat Signal* 
Systemen für einfache und doppelte Eisenbahnen. 1844. 

*^^) Treuiler. Kür den Eisenhahnl)etriel) sind, seihet bei An- 
wendung elektrischer Telegraphen, optische feiiguale nie 2a entbelircu 
Verlag von R. T. 1847. 

*") Biaenbahu-Zeilun;j; 1845 p. 16!. Bericht von Treuiler. 

104) Geacbiftsbericht der Niederdchl..>iärk. Bi«eubahu pro 1844. 
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üebei diese Besliebungon also, die unfruchtbare Pflanze 
der durchgehenden optischen Signale zu kultiviren, war die 
l^flegc und Beoutzung des Princips der Distanzsignale in 
DeulchlaQd*80 nachdrückhch hintangesetzt worden, dass es 
erst IQ neuester Zeit wieder ins Leben geführt worden ist« 

Sehr sonderbar wirkt es, wenn man das llteste and bei 
weitem verbreitetste aller Signale^ von sehr vielen jener guten 
Eisenbabntechniker, die mit ihrer ganien Gedankenwelt Im 
Lande ihrer 2 Meilen Bahnstrecke bleiben und sich redlich 
vom magern Brede der Erkenntniss nähren, das auf diesem 
schmalen Streifen Landes wächst, als etwas Neues, eine zweifel- 
hafte Erüoduog, ein Etwas mit dem sehr vorsiditig Experi- 
mente zu machen seien, betrachtet sieht. 

Das ist das Mis^ lersplitterter VerbSttnisse , dass dem fint- 
wickelungsgange so Vieler das Hauptelement der Wandeijahre fdiltl 
^buossi nai" ^ schwsr, dou Gsug der Einfttbning dieser 

inDratMijiwd. Signale In Deutschland xu verfoIgeD. Gewiss scheint, dass 
vor dem Jahre 1850 sich kein mittelst langen Drahtzuges be- 
wegtes Signal, mit dem Zwecke des Distanzsiguais, in Deutsch- * 
land befunden hat. 

Das System fand hier nur in weit beschränkterem Maasse 
Anwendung, als in Frankreich, besonders aber in England. 
Es wurde zunlehst nirgends (bis auf die neueste Zeit) vom 
elektrischen Signale In seiner Wirksamkeit bestimmt und ledig- 
lich xiir Ded(ung besonders gefiBhrlicher Babnstellen (Bahn- 
* kreuzungen, Bahnabzweigungen etc.) benutzt Erst In neuester 
Zelt hat es auch zur Absperrung der Stationen Anwendung 
gefunden. Mit der Vorliebe für Kommando- und Handleistung, 
die in Deutschland so oft die Anwendung mechanischer Ap- 
parate erschwert, hat das Princip leider an vielen Stellen eine 
Modiiikation erfahren, die, als ein Herüberklang von dem durch- 
gehenden, optischen Signale, ihm seinen Hauptlebensnenr imter' 
bindet und einen Thell der Unsicherheit jener Signale auf 
Ihn überträgt. Es werden nämlich auf manchen Bahnen die 
Distanz- oder Absperrsignale vor den Bahnhöfen nicht durch 
Drablzüge von einem Punkte aus, von einer dazu beauftragten 
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Person bedient, iu der sich die volle VorantworllichkeiL der 
Manipulation koncentrirt, sondern die Distanz- oder Absperr- 
signale werden optisch, durch eine aul dein Perron stehende 
Semaphore, kommaiidirt, so dass fast alle Mängel der optisclien 
Tel^rapbie (Versagen iMum Nebel, Verspli&terung der Verant- 
wortlidikeit und Maoipulatioo) iimen anhaften und die Skher- 
heii ihrer Wirioing höchst wesentlich beeintrichtigen. 

Grosse Verdienste um EinffeArung das Distanssignals in 
Deutschland, sowie um das ganze deutsche Signalwesen über- 
haupt, haben sich die k. preuss. Geh. Käthe Weisshaupt und 
Koch erworben. 

Wohl eine der ersten Anwendungen fand das Distanz- ^«'»""iff"»' 

° 18» auf der K. 

Signal auf der Sächsisch-Baierischen Staatsbahn in dem Netze Sicfas Wcttu 
sehr frequenter Eisenbahnlinien , welches in der Nähe der fwi«n(»**x 
Studie Werdau und Zwickau liegt. Das erste derselben wurde 
dort in Jahre 1853 aufgestellt 

Es konnte kaum anders sein, als dass das Dislanisignal 
auf deutschem Boden die Einfachheit seiner Fonn verior und 
verscbiedenslt^(i(3sUdt empfing. Auch bei dieser neuesten Ein- 
liilirung hat man sich, trotz erprobtester Vorlagen, zu keiner 
Einheitlichkeit entschliesscn , sich nicht bestimmt und einig 
für Scheibe oder Semaphore entscheiden können. 

Zur Zeit sind fonf verschiedene Formen im Grossen an- 
gewandt 

Die altttten derselben, wie whr glauben zuerst in Deutseh- 
land auf der K. SSchs. Westl. Staatsbabn im Gebrauch, stellt ^^£^^{^^„^.'1^ 
eine um ihren vertikal gestellten Durchmesser drehbare Scheibe ii^DM^^Uaad. 

dar , die auf einem , nach der Lukaliläl verschieden hohen 

Schalte steckt, mit dem sie sich wendet. Zugleich mit die- Erste Form, 

sem dreht sich die Laterne, die Lichter verschiedener Farbe 

seigU Die Scheiben werden mit DoppeldrahlzUgen bewegt, in 

die, zur Ausgleichung der Temperaturdifferenzen « elastische 



10«) Mitthell, des Hrn. Fr. R. Hallbaaer, Mitglied der DIrekIlou 
der westl. Staatabaktt Sachsens. 

OrigiiialmUtheiluugen der betr. Verwaltangen. 
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SlUcke eiagescliallel sind. Die Nachtheile dieser Konstruktion, 
die last übenill verlassen worden ist, sind oben erwähnt 
worden. Die Bewegung liüngt hier von zwei Drehten ab; der 
Widerstand ist der doppelte, die Scheibe stellt sich nicht ?on 
settitt ftuf Halt, die mit gedrehte Laterne ist alleo Einflüssen 
der CrscblUtenuig aasgeaetxt und bei »der filaaticiUtt der Drabt- 
zOge kommt der uDgttoatige Umataad hhiBu, daaa, beim Reiaaeo 
einea Drahtea^ der daatiaehe Zag dea andern mOglieher Weiae 
die Scheibe in eine hOehst gefährliebe SteHong bringen kann. 

Nichtsdestoweniger sollen sie bisher zur Zufriedenheit 
l'ungirt haben. 

in dieser Furm sind Distanzsignale, unseres Wissens, in 
Deulschland weiter nicht in Anwendung. 
Zw«ft« Forai« Die zweite Form ist der in Frankreich durchaus gebriuich- 
liehen aehr flhnlich und beatebl in einer vertikal drehbaren 
Scheibe, an der, mit deraelben beweglich, wie bei den Pfillai- 
achen Bahnen oder am Poatament featatefaead, wie bei den 
Oesterreiebiaehen Bahnen, die Laterne angebracht iat. Die 
Scheibe ist mittelst eines einzigen Drahtzuges ifi einer Rich- 
tung zu wenden und wird in der andern durch ein Ge- 
wicht gestellt, das sie auf den Stand ,,(lalt'\ im Falle des 
Meissens des Zuges, zurückführt, in dieser Gestalt sind die 
Distanzsignale auf den Oesterreichischen Dahnen (wo ihre 
Konatruktion fast ganz der franzOaiachen nachgebildet ist, avaaer 
daaa die Laternen, atatt wie dort iwiachen Konliaaen aufj^eiogen 
zu werden, hier outtebt einer Leiter mit der Hand eingeaelit 
werden mflaaen, und sie auf der Siidbabn mit elektrtacben 
Meldeapparaten (Iber ihre Stellung versehen sind) , den Pfälzi- 
schen Bahnen, (itr K. Pr. SaarbrUcker-Bahn , auf der Magde- 
burger-Bahn an den Saalbrücken, in Baden etc. im Gebrauch. 
DriucForm. Die dritte Gestalt des Distanzaignais ist auf der Rheini- 
aebea-Bahn eingeführt und besteht in einem hohen gusseiser- 
nen Maate, aur deaaen Spitze aich eine groaae Blechacheibe auf- 
richtet und UMNlerlegl, Inden aie dnrcb den Zugmechaniamua um 
ihre Horizontalachae gedreht wird. Die Lampe befindet aich oben 
auf dem Maat» fertataliend «ad bnmb alela mülalal dazu ange- 
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brachler Leiter hinaul gesetzt werden, was bei Sturm und • 
Schneegestöber beschwerlich genug ist. Sie würde stets weisses 
Licht nach der Balm hinaus zeigen, so lange die Scheibe hori- 
zosUiI liegt, was „OrdauBg*\ »«freie Fahri^' bedeutel, wenB nicht 
an der Scheibe angebrachte, kleine Schirme in dieser Stellung 
die Lampe maskirten, so dass gar kein Licht sichtbar ist, 
wenn die Scheibe auf „Ordnung** steht. 

Wird die Scheibe mittelst des Drahtzuges auf ,,Hall** auf- 
gerichtet, so maskirl ein, mitten in der Scheibe befindliches 
rothes Glas, das Licht nach der Balm hin, so dass dies roth 
erscheint, und nach der*StdtioQ und dem Wärter hin tritt 
das weisse Licht hervor. 

Das Signal hat von der vertilial drehbaren Scbeil>e keinen 
iNKleutenden erkennbaren Vonheil. 

Auf der Coln*Mindener-Bahn ist au Anfang der sechziger Y<ei«« Fm, 
Jahre die vierte Form des Distanssignals entstanden. 

Es ist hier, im Grande genommen, ein FIflgeltelegraph, 
dessen Flügel, nach rückwärts, um ihre eigene Lange ausge- 
dehnt und verdü|)pell worden sind. Es ist dies geschehen, 
um das Distanzsignal, das als Absperrsignal bei Bahnkreuzungen 
und fiiomUndungen und an Stationen dient, specifisch im An- 
blick von den gewöhnlichen Semaphoreo zu unterscheiden. 
Ob daiin ein Vortheil liegl, mag dabin gestellt sein, jedenfalls 
hat die Verwaltung zu Erreichung dieses Zweckes es sich 
oicbt verdfieasen lassen, den Apparaten sehr bedeutende Dimen- 
aioaen und eine aussergewOhnÜch solide Konstruktion zu geben. 

Sie besteht aus hohen Masten, aul deren Giplel sich eiit 
pyramidales Gerüst von Stäben erhebt, zwischen denen die 
sehr grossen Flügel, um ihren Mittelpunkt drehbar, spielen. 
Zwei derselben stehen stets über einander und machen die- 
selbe Bewegung. DieFlOgel werden von unten mittelst eines 
Doppeldrahtzuges bewegt» der zugleich ein eisernes Pandlelo- 
gnmm verschiebt » das, ungefähr in der Mitte des Mastes an- 
gdwacbt, die grossen Nacblsignallaternen trSgt Dies, t^aralleio- 
Sramm macht demnach die Bewegungen der Flügel mit und 
die Lampen stehen denselben stets pai ailei. Hängen die Flügel 
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. nahezu vertikal , so verstecken sich die Laternen hinter Blen- 
den, die am Masle angebracht sind. Sleheu Arme und Lam- 
pen horizonlal, so ist die Station gesperrt. Neigungen nach 
rechts und links, uoten und oben gebieten Laugsamfabren oder 
freie EintabrL . 

Die Laternen werden mittelst Leitern in die eiaemen 
Parallelogramme eingeaetit 

Grosse Sichtlicbkeit und SolldiUt ist dieser Signalform 
nicht abiusprechen. Sie ist, auaaer auf der Coln-Mindener, 
auch auf der Westpbalischen Bahn eingeführt. 
FaHfteFora. fünfte Gestalt der deutschen Distanzsignale ist die 

der englischen Semtiphoren (bis auf die solidere Herstellung 
der letzteren, deren Kosten man in Deutschland, wo die Bah- 
nen doppelt so gut rentiren wie in England, scheute) getreu- 
lich nachgebildet und bedarf deshalb hier keiner Beschreibung. 
Sie iat ofienhar die praktiachste und, weil den ttbitchen Flfl- 
geltelegraphen sehr ähnlich, auch dem Personal geläufigste. 
Sie iat auf einer grossen Ansaht deutscher Bahnen, z. B. der 
Berlin-Stettiner, Berlin-Anhalter, Vorpomroerschen, Niederschle- 
sich -Märkischen, Altona-Kieler, Aachen-Düsseldorfer Bahn etc. 
in Anwendung. , 

Als eine Modifikation der Diätauzsignale sind hier auch 
noch die Drahtzugzeichen zu erwähnen, deren sich die Magde- 

dci^M^sdllTar'/- ^"^^"^^P^*^^ bedient, um an Stellen, wo Züge von den 
Leipsiger-BaiiM Stationen aus nicht weithin gesehen werden können, letstere 
vom Herannahen derselben tu unterrichten. 

Diese Zeichen *'*^), nur in der Nähe solcher Stationen 
angebracht, bestehen in Klappen von Korbgeflecht, die auf dem 
Dache der Wärterhäuser ruhen und vom nächsten Wärter mit- 
tels Draiitzugcs aufgerichtet werden können. Naht der Zug, 
so richtet ein Wärter die Klappe auf und der nächste giebt 
das Zeichen bis zur Station. 

Dagegen kann man die Signale, die auf dieser Bahn mit 
dem Naihen Distanasignale beaeichnet werden, kaum eigentlicb 

Ortglnal-Ilittbslloog des binkloriaai. 
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als eine besondere Form derselben gelten lassen, obwohl sie^ 
von den oben Jieschriebenen abweichen. Sie bestehen nur 
ans Seheiben oder Laternen, die an den gewohnliehen Tele- 
graphenmasten aurgezogen werden und welche die Einfahrt der 
Zöge in die Stationen regeln. 

Hier bezeichnet die Scheibe ganz hoch gezogen „Halt**; 
halb hoch aufgezogen „langsam einfahren"; jianz unten „frei 
einfahren" und all diese Zeichen werden eben so mit rolhem 
Lichte bei Stacht gegeben. Eben so wenig kann der lange, 
Ober den unfürmlichen Magdeburger Bahnhof gefttbrle Klingel- 
sug, ein Distanssignalapparat genannt werden, 

Wenn nun schon die Verschiedenheit der Konstruktion .^^;<'<:'!<'< ^J,<'>} 

^ • beiten im Prin 

der Distanzsignale die abweichende Form der damit xu geben- 
den Zeichen bedingte, so hatte man sich an diesem, vielleicht 

nothwendigen Uebel , genügen lassen und den Wirrwarr der 
Signale nicht überflüssiger, ja oft wahrhaft unbegreillicher 
Weise, dadurch vermehren sollen, dass man demselben Zei- 
chen, ¥on demselben Apparate gegeben, auf den verschiedenen 
Linien ganz verschiedene Bedeutungen beilegte und dies aus 
Gründen, die oft mehr den Charakter tragen, als seien sie 
persönlichen Stimmungen entsprossen, als Resultate reiflicher 
Erwägungen. 

Die erste Principabweichung in den Ansichten Hess die 
Anordnung gleich allenthalben auseinanderlaufen. 

Es frug sich zunächst: „Sollen die Distanz- und Absperr- 
signale in der Regel den betreffenden Punkt sperren und nur 
dem einzelneo Zuge specielle Erlaubniss zur Durchfahrt ge- 
ben^ oder soll nur in Fällen wirklicher Nothwendigkeit durch 
die Signale abgeschlossen werden? 

Der bewahrte Usus im grossen Bereiche des Eisenbahn- 
wesens zweier hocbciWItsirter, praktischer Nachbarvölker sprach 
unbedingt und kategorisch flir das erstere System. Nichts- 
destoweniger drehten , aus selbsterzeugten Motiven, einige Ver- 
waltungen das Princip herum und Messen, im Widerspruche 
mit allen Axiomen der Prax-is, „gar kein Signal" für das 
wichtigste von Allen: „Halt" gellen! Oft wechselte sogar 
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dieselbe Verwaltung in den Grundsätzen aul den vrrscbiedr- 
nen Stellen ihres Bereichs. So sperrt z. B. die sächsiscli- 
tiainsche Bahn Bahnabzweigangen und Kreuzungen permanent, 
wahrend sie die Slalionen nur nach BedOrfniss abecbiieesL 

Sodann kam man an die Gestaltung der Signale. Den 
einen schien dies« den andern jenes als das sichtlichste und 
praktischste und, ohne ROcksicht auf die Massnahmen der 
Nachbarn, worden die anscheioend reiflich erwogenen Zeichen- 
formen eingeführt. 

Für das Signalwesen Englands und Krankreichs hatte der 
ausgestreckte Arm der Semaphoren, die volle Scheibe, für 
„Halt^; weisses, grUnes und rothes Licht für „Ordnung^, 
,iLangsam'', „Halt^ genügt, in Deutschland «rhielt das Halt- 
signal an den „Armaemaphoren*' 5, mit allen Apparaten zusam- 
men 9 ?erschiedene Formen, allein als Tagessignal, und fast 
jedes Licht wurde cur Ertheilong jedes Signals kenntxt. So 
gab z. B. die Magdeburg-Leipziger-ßahn alle drei Signale mR 
rothem Lichte, die Küln-Mindener alle drei mit Konstellationen 
von weissem ; kurz es gelang, aus den vier englisch-französi- 
scbeo Signalformen , welche die Distanzsignale wirklich zu 
geben haben, 18 zu machen » ohne dass ii^nd eine wesent- 
liclie Einwendung gegen erstere Formen zu erheben gewesen 
wäre, ohne dass irgend eine der neuerftindenen Gestalten 
solche Vorzdge gezeigt hatte, dass man sie sofort als jenen 
ttberlegen hatte bezeichnen mttssen. 

Aus der so perlenreichen Tiefe des deutschen National- 
geistes steigen', in der bewegten Flutli des ächi praktischen 
Leben^t oft sonderbare Schaumblasen auf, in denen sich Zweck 
und Mittel, zuweilen in wunderlicher Weise gegen einander 
verschoben , spiegeln. 

Gleichsam als wolle es die durch seine ?erspatele Ein- 
führung Tersaumten Gelegenhelten, Nutzen zu schaffen, ein- 
holen, verbreitete das Distanzsignal sich schnell auf -deutschem 
Boden. Binnen fünf Jahren adoplirten es, seine verschieden- 
sten Modifikationen inbegriOen, Uber 40 Proc. dei^ deutschen 
Bahnen. 
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Wir bähen oben (pag. 48) gesehen, dass die englischen h^^JJ^^^i^ 
. Tecbaiker in einer Konferenz so Birmingham im Februar 
1841 die Grundsätze vereinbarten, nach denen die Signale 
angeordnet Sein sollen, welche das Personal der Babnbe- 
wachung den Zügen zu geben bat. Diese GrundsStze waren 
praktisch genügend , einfach und umfassten im Ganzen acht 
verschieden^ Tag- und Nachtsignalfurmen. 

Sie wurden in England ziemlich streng beobachtet und i^g^q 
„kein Handsignai** galt für „Ordnung**; grflne Flagge, grünes daMHuuMf- 
Licht fOr „Vorsicht^, „Langsam^; rotbe Flagge, rothes Licht 
fbr „Halt**; wek^es besondere Zeichen auch durch rasche, aur- 
fallende Bewegung jedes beliebigen Körpers oder Lichtes ge- 
geben werden konnte. Grüne Sclieiben, grüne Lichter auf 
Stäben in den Baliukürper gesteckt, bedeiilelen Stellen, wo 
langsam gefahren werden sollte. Diess war das Ganze und 
blieb es. 

Wenn es möglich wäre, eine Geschichte dieser Galtung 
von Signalen in den andern Ländern zu schreiben, sie wOrde 

den nocliern des Eupoleinos und Abydenos bei der Schil- 
deruug der Sprachverwirrung gleichen. 

Schon die fhmzOsische CammisHan dEngu^ie^ic klagte'^ ^ *), 
wie erwähnt. Ober den^Maiigei an Uebereinatimmung,. der 
sich in der Praxis dieser Signale auf den Ferschiedenen Bah- 
nen eingeschlichen hat und doch beschrffnken sich in Frank- 
reich die Verschiedenheiten aul verhältnissmassig irrelevante 
Formen; was wäre daher über die Hand- und Zugsignale 
auf deutschen Bahnen zu sagen, wo fast niemals auf zwei 
Bahnen dasselbe Zeichen dasselbe bedeutet^ und die Handsig- 
Dale in 99, die Zugsignale gar in III verschiedenen Ge^ 
stalten erscheinen und erstere 12, letztere 10 Begriffe auszu- 
drucken haben. 



^^^) Rapp, d, l. Comm. d' Enquete pp p, LXXIV, 
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So wird z. B. das Zeichen „iiali'' gegeben durch: 

Randgeschwungene weisse Fahne oder weisses Licht;' 
„ rothe „ ^ rothes ^ 

Auf- und nieder geschwungene Fnhnc und Lieht; 
(Jeher dem Kopf geschwungene Fahne und Licht; 

r, r) n Korl)scheibe u. Licht; 

Horizontal geschwungene Fahne, geschwungenes weisses 

Licht; 

Gerollt „ „auf und ab bewegtes 

Licht; 

Eingesteckte Korbscheibe nebst geschwvngener Fahne 

nnd Licht; 

Vertikal auf- und abbewegte Fahne und Licht; 

Eingesteclite Korl)scheihe und rolhes Licht; 

Ruhig gehaltene rothe Fahne und rothes Licht etc. '"^). 

Die' Geschichte dieser Signale wurde daher, wäre es 

möglich sie zu verfolgen, ausschliesslich in Aufzählung nener 
Hinzufügungen, neuer Komplikationen bestehen, durch welche 
jede Verwaltung lediglich ihren individuellen Anschauungen 
genügte, ohne dass irgend eine von ihnen Volikommneres, 
Zweckentsprechenderes erreicht hätte, als dio andere. Alles 
ist hier, wie so oft, gnt, wenn 'es einheitlich und einfach ist. 
Etwas mehr Ton GMcbiehllicbem hat die Entwickelung der 
akastischen Handsignale an sich. 

Akustische Sq vicl Mühe man sich auch im Besinn des Eisen- 

Sigsale. ^ 

hahnweseiis gegeben halte, zur Herstellung von Signalen, wel- 
che den Linien entlang laufen sollten, Vorrichtungen zii Er- 
zeugung eines genflgend starken durchdringenden Tons zu er- 
denken ^'^), so stand man doch bald daTon ab, nachdem man 



SfgBalbOeber der deatschen Biaenbahoen von 18M.' 

Aroold, Akasiiscber Telegraph; parabolischer Rdektor» bi 
■remi^nkt sieb eine «tarke PfWfft balndat. 

Recueil industriel, Mftrs 1864. 
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sich überzeugl hatte, ihiss, nnUr einigcimaasscn iingilnsligcu 
almosphürischen Verlifiliuisscn. der Ton keines Horns, keiner 
Trompele, keiner in ein Spraclirohr geselzlen Pfeife, über- 
haiipl keines von menschUcher f.unge geblasenen Instruments 
stark genug sei, um mit Bestimmtheit von Warter zu Warter 
gebort werden zu können. Auf sehr vielen Bahnen, darunter 
eine betrachtliche Anzahl der deutschen, der französischen 
und auch, einige eugliscbe, bedient man sich der akuslischen 
Signale als oft nützende» niemals schadende Nolhbei- 
hülfen, deren iieschafTung mit sehr wenig Kosten verknüpft 
ist Man versucht (■hen hei Nebel, Schneegestöber etc« die 
Aurmerksamkeit des Naclibarwärters durch Uorntöne zu er- 
wecken und ihm gewisse Signale niitzutheilen. 

So wurden beim Beginn des Betriebes der Leipzig- Dres- 
den, der Rheinischen , der sachs. Staalsbahn etc. zum Theil 
die Signale: „Zug kommt^, „Halfsmascbine soll kommen^ 
„Halt** etc. in allen Fallen, wo die Sichtlichfceit des oplisclicn 
Signals zweifelhaft bheb, durch Ilornsignale untersliitzt. 

Weitere Durchbildung und Verwendung haben die durch- 
gehenden Ilornsignale auf einigen süddeutschen Bahnen ge- 
funden, obwohl die Fortpflanzung jedes akus tischen Zeichens, 
das. (Iber die Einfachheit des „Achtung^ Bufes hinausgeht^ 
Immer sehr pi'obiematisch bleiben wird. 

Weit nachtheiliger und hinderlicher noch als bei den Hand- 8iznai«> am 
Signalen wies ^ch die Vielßiltigkeit und Komplikation bei jenen "^Zogi, 
Signalen aus, mlohe die Züge mit sich fahren und deren Eaupt- 
gewicht in den Nachtkundgebun^en beruiil, als man von den 



De belle, Krafttrompele mit komprimirter Luft geblaaen 
Diid &$praclirolirmüiidang. 

L'art du Mecanicienen IS49. 

Porteous, Paleut VVliUlle; auf die Kraft der OiMOiian^s 
der Töne begrüudel. 

Yearbook 6f facU i849y 19. 

SSigiialbücher der Lcip^ii^-Dresdeuer, der^Säciis. Slaalsbabn, 
der Riieiinsclien, der Chemins de fer du Xord, de i'Est etc. 
V. W ebcr , i»igu. u. Tvlcg.-Wvacu. 7 • 
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l)ci(leii einlacli roIhbreniHüiden I^norbcron an der l.okomolive 
und den weiss .nacli vorn , rollt (deiui jeder Zug isl recht 
eigenllich die personiflcirle Gefalir) nach iiinlen schcinendeo 
Laternen, die Anfang und Ende des Zugs hezeichnelcn, von 
dem Winke mit der Hand zur Abfahrl , su dem System von 
Flaggen und Scheiben, den bunten Lichterkonstellationen ?om 
und hinten am Zuge, den llorntünen, Pfeifen etc. kam , dass 
Jelzl, zusammen in ca. 60 Formen*) 15 diverse Begriffe aus- 
drückend^ im Codex der Si^nulc am Zu^je und vom Zu^'p cnl- 
hallen ist. 

Niehls ist Irüglichcr als der Eindruck der Zugsignale, 
die, oft in unerwarleler Gestalt, in Nacht und Nebel an dem 
bahnbewacbenden Beamten vorüberbrausen. Nichts geftthriicher 
als die Verflndening der Lichterkonstellationen durch das, be- 
sonders im Winter vorkommende, Verloschen eines oder meh- 
rerer der Lichter, oder das Verdecken derselben durch ange- 
peitschten Schnee etc., da oft ein Licht mehr oder weniger 
dem Signale geradezu entgegengesetzte liedeulungen giebl. 

Seitdem der Zusaujnirnsclduss der Maschen des deut- 
schen Eisenbahnnetzes erlulgl ist und sich teiglich vielfacher 
verknotet, seitdem die Wagen aller Bahnen des Kontinents, 
hunderte von Meilen weit, und Uber Dutzende von fremden 
Linien hinreisen, seitdem iwei, drei und mehrere Bahnen 



♦ 

*) So wird J5. B. der Begriff „Extrazug folgt^* hei Tag und Nacht 
auf gedrfickt dareb : 

rofhe rahne, 2 rotbe Lichter oben, I weisaea Licht unten, 
grfine Fabnei grünea Licht, 
rotbe Fahne, rothea Licht, 

urelaae Scheibe Tom» weinea Lieht links, t rotbe rechte hioteD> 
reibe Fahne, 2 rotbe Lichter linics, 1 grflnee rechts binlen, 

ro(he8 und grünes Licht hinten, 
2 rotbe Faluieii, 2 grüne Lichter hititeii« 

1 Korhscheihe hinten, 1 vorn, 3 roihe, 1 j^rimes Licht hinten, 
grüne Fahne vorn, grünes und roUics Licht hinten, 
Korhscheibe, grünes und weisses T/icht hinten, 
weisse Fahne, drei weisse Lichter hinten etc. etc. 

\ 
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oft grosse Strecken weit neben einander hinfuhren, in einan- * 
der einmflnden, aor gemetnschafllichen Bahnstreken grosse 

Dislaii/.cn zunickIcgcMi, auf derselben Sfalion ziis.uiimcnl.iiiren, 
Cleiso und Personnic •^esellsrlialllich ausnutzen, hat diese Ka- 
tegorie voll Signalen eine Bedeutung ganz specifisclier Art ge- 
wonnen. 

Sie ist nicht allein von hoher Wichtigkeit für die Siclier- Ei nheiiliclio 
heit und Bequemlichkeit des Betriebes geworden, sondern hat lur die .\arht 
auch eine Art von internationalem Charakter durch den füg- ^''^'zirgcfe.*'*^" 
lieh machtiger werdenden Drang der Nothwendigkeit erhalten, 

im grossen Sinne gemeinsame Vereinbarungen in Betreff der 
Apparate zu trelTeu, diu'ch welche die Sij^uale in einheilliclier 
Form au allen Wagen, auf alleo Bahnen, augebracht werden 
künnen. 

In der That sind die Notldielielfe und Beschwernisse 
im Betriebe jetzt fast ohne Zahl, die durch den Umstand 
hervorgerufen worden, dass es fast keiner Bahn möglich 
ist, ihr Zugschlusssignal , ihr Extrazugsignal etc. an einem 
der Wagen fremder Bahnen anzubringen, aus denen oft ihre 
Güterzüge zum grOssten Theil bestehen. 

Die Frage ist keine speciliscli-leclunsche , denn es han- 
delt sich hier in Wahrheit weder um die Gestalt <les zu ver- 
einbarenden Signals, noch um die Konstruktion der Anbringe- 
vorrichlAjng der Laternen , denn, im Grunde genommen, war 
bisher Jede Verwaltung zufrieden mit ihren Anordnungen und 
es wird daher keine ganz verwerflich sein, auch ist es völlig 
gleichgültig, ob die Aufstecknng der Laternen mittels Zapfens, 
mittels Oese, oder mittels Patrone erfolge, vorausgesetzt, dass 
die Laterne dadurch festgehalten werde, was alle gebräuch- 
lichen Aufsieckungsformen geleislet haben, und dass sie die 
vereinbai'ten Signale zu gehen gestalte. 

Die Frage wird dadurch mehr zu einer ökonomischen Einheitliche 

o Laternen - 

und praktisch würde es daher sein, brevi mtalu diejenige aat>tecker. 
Aufsteckungsform zu wählen, welche schon in der grOssten 
Anzahl von Exemplaren vorhanden ist. 

7* 
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' Die Technikerversammlung zu Dresden hat dem 

Gegenstände die ganze Aufmerksamkeil geschenkt, die er ver- 

tlienl, (loch li;it sie, vielleiclil in allzu cxclusiv-lcchniscliem 
Sinne prorenil, eine Aulsleckungslorm in LanzenspilzcMigcslalt, 
die Zill Zeil nur an seiir wenig Stellen ausgelilhrl ist, geu^Uill, 
um sie der Generalversammlung der Verwallungcn zu cmpieh- 
Icn. Weil diese nun alle, auch ohne Ausnahme der Verwal- 
tungen, deren Betriehsmillel einen starken Procenlsatz der 
Gesammtmasse des deutschen Parks bilden, (wie z. B. die 
Oesterr. Sttdbahn, mit 8 Procent sammtlieh deutscher Wagen) 
unter Reseilignng ihrer bisherigen Verrichtungen, neu beschaf- 
fen müssen, wolilr belräciillicljc Opfer an Geld und beson- 
ilers Mühen in der Uebergangszeil erfurtlerlich sind, so ist 
die Aussicht aul Gewinnung der einlieitÜchen Form weit ge- 
ringer, als wenn mau diejenige gewählt hiitle, die schon auf 
einem grossen Bahnkomplex üblich ist, der, durcli die Tausend- 
fache Cirkulation seiner. Fuhrwerke, einen gestaltenden Eiufluss 
auf die Meinungen anszuaben im Stande gewesen wtfre. 
DKunehmiich- Zur Zeit hilft man sich, auf die mühsamste Weise, durch 

keiten und Ge- ' ' 

fahren, welche Klemm-, Anbringe- und Anschraubevomchtiuigen, um die An- 

dareh die Ver- , 

tehiedeaheit bringung, nicht des Landes- sondern des Bahn-üblichen Signals, 

der Zugsignale o o? D » 

hervorjebracht an IVemden Fuhrwerken am Zugschiuss zu ermiighchen, odei' ver- 
liert zu gleichem Zwecke Zeil und Arbeitskralt, um, durch lang- 
wieriges Hangiren, einen einheimischen Wagen ans Ende des 
Zugs zu bekommen, dessen Konservirung an dieser Steile auf 
jeder Station, -wo Wagen an- oder abgehängt werden müssen, 
neue Rangirbeschwerden macht I Aber abgesehen von dieser 
technisch - administrativen Seite bat die Frage eine andere 
Facette, welche die ernstern Bilder «eigt, die durch die Worte 
„Sicherheit des Belfiebes" hervorgerufen werden. 

Auf den Stationen, in welchen die Gleise von 2, 3 und 
mehr Bahnen münden, wo die Signalsysteme von ebensoviel 
Verwaltungen in Bezug auf die stehenden Signale gelten, wo 



>>•) FortschrUte der deuCscIken BiMOMnCeclinik. Kfeldel. 
Wiesbaden 9 pag. 293. 
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daher des Nachts die Konstellalioaen der Lichtet in alleo 
Farben und allen Gestalten dem einfahrenden Zagpersonale 
ein ebenso prächtiges als gcHlbrjiches Schauspiel bieten, wo 

dasselbe Zeichen auf jenem Gleise dies, auf diesem jenes be- 
ileulct, wird das Chaos vollendet' durch die Verschiedenheil 
der Meinung der Signale an den Maschinen und Zügen ver- 
schiedener Verwaltungen, die gleichzeitig auf derselben Station, 
hallen und raugiren. 

Es ist dies eine Hauptquelle der Legionen von Gefahren, 
die mit dem deutschen Stationsdienste verknOpfl sind. Niehl 
vergessen muss man hierbei , dass die Nachtsignale an den 
Zogen die 9 Haupbegrifie: 

1) Zugbezeichnung; 

2) Zug auf falschem Gleise; 

3) Zugschluss; 

4) Exlrazug folgt; 

5) Exlrazug kommt entgegen; 

6) Zug kehrt um; 

7) Unsignalsirter Zug; 

S) Telegraphen revidiren; 

9) Strecken revidiren, welche am meisten üblich sind 

(abgesehen von einer grossen Anzahl, zum Theil sehr wunder- 
licher Signale, die einzelne Dahnen benutzen), in 34 verschie- 
denen Formen auf deulschen Bahnen ausdrücken und daher ein 
nicht von jedem Beamten zu erwartendes Maass der (jcdächt- 
nisskrafl und Gegen würiigkeit des Geistes dazu gehört, die 
* Bedeutung aller Zugsignale, «auch nur von den wenigen Bahnen 
mit voller Sicherheit zur Hand zu haben, die oft auf einer 
Station zusammenlaufen. 

Die Bestrebungen, dem Zngpersonale in dem erwähnten 
Slernhimmel bunter Lichter, den es beim Ileranfahren an 
eine grosse Station erblickt und in dessen Sternbildern , die 
sich jeden Augenblick verschieben, keine Sternkarte orientiren 
kann (von deren beängstigender Verworrenheit aber so viele 
Dirigenten von Eisenbahnen keinen Hegrid' haben, weil ihnen 
die Nacblluft auf Maschinen beschwerlich fallt), gewisse Anhalt- 
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punkte, fleicbsam optische Wegweiser zu geben, bewegten sich 

in derselben Richtung, von der wir oben bei Gelegenheit des 

Aultaucbens der Tendenz: Tag- und Nachtsignale in gleicher 

Gestalt erscheinen zu lassen, sprachen. 

vveidieiiHigaaie Ju inuiistrOscre Dimensionen die deutschen Balinliüfe an- 
bei Tag uud , , . iir • I 1 1 
Nacht. nalunt'i), jf verworrener das ^elz von VVeiclien ward, mit dem 

sie sicli hedecklen, um so pr;i;,'ii.uUer stellte sich das Bedürf- 
niss heraus, den LokooiolivKdirer von dem Wege nicht un- 
unterrichtet zu lassen, den die Weichensteller seiner Maschine 
nach ihrer Bestimmung hin anweisen. Dazu war besonders 
erforderlich, ihm die Lichter der Weichensignale von allen an- 
dern Lichtern auf der Station unterscheidbar zu maclien. 
Die Versuche, dies durch Doppellichter etc. zu bewirken, 
schlugen fehl und die Vortheile der Gleichgestaltung von Tag- 
und Nachtsignalen machte sich aufs Neue gellend, so dass 
das Bt'slrcbeii sich dahin richtete, die Weichensifijnale hei 
Tag und Nacht nicht allein in gleicher Form erscheinen zu 
lassen, sondern auch durch ihre Gestalt die Hichtnng anzu- 
deuten, in der die Weiche geOffnet war, ohne jemals ein Licht 

4 gewöhnlicher Gestalt erscheinen zu lassen.' 

Die Aufgabe wurde, wie schon oben (p. 87) vorlflufig erwifhnt, 
von dem geistvollen Konstrukteur, Wolf Bender in Wien, voll- 

siuaulcieibe' sliindig gelOst. Er setzt die Scheibe des Weichensignals aus 
zwei IMallen zusammen, zwischen denen, in einer dazu in Mitten 
der Scheibe gelassenen Oelfnun^, er eine kräftige Flamme 
brennen lässt. Das Licht dieser Flamme ist nach Aussen 
. durch zwei, auf beiden Seiten der Scheibe angebrachte Kofi' 
vexspiegel, verdeciit, die dasselbe auf die Scheibe reflektiren. 
Durch eine sinnreiche,, der Oberflache derselben gegebene Krüm- 
mung, ist eine volUiommen gleichförmige Beleuchtung der 
Scheibe erzielt, so dass dieselbe, wenn die Weiche in 
der Hichtung steht, welche die Flache der Scheibe andeuten 
soll, hell und klar, ganz in der Form wie bei Tage, aus der 
Nacht hervortritt. Auf der hohen Kaute gesehen, zeigt die 
Scheibe, durch einen dort eingesetzten Streifen Milchglas, 
einen hellen, weissen Strich, ebenfalls der Kante entsprechend. 
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so dass eine Verwechselung der VVeicliensigaalc mii audern 
Liclilern iiini'iir nicht niclir mu^licli 

!)ie Hichlimg, in wcIcImt die IjclreilVmlo Weiche zu ulliicn 
war, wurde durch die Verschiedenheil der Fdrben beider Hälf- 
ten der Scheibe angedeutet. 

Nachdem sich aber herausgestellt, dass die Wahrnehmun- 
gen der Farbe, besonders wenn die Scheibe nicht mehr neu,, 
durch Lokomotivrauch berusst war, sehr trOglich seien, die 
deutsche Technikerversammlung zu Dresden sich auch be- 
stimmt dahin ausgesprochen hälfe, dass nur mit Foiinen, 
nicht mit Farhen, die Tagessignide ge^«'!)<'n worth ii sulilen, 
hat Herr W. IJendei' seinen) .\|)|>ara(e die Geslall eines Pfeils 
gegeben, der sich iNaclits leuchtend auf duukelui Grunde^ am 
Tage meist dunkel auf hellem C.rnnde zeigt und mit seiner 
Spitze die Richtung der WeichenOlTnung andeutet. 

Die Scheibe fand daher rasche und gerechtfertigte Ver- 
breitung auf fast allen österreichischen Bahnen, der Ober- 
scblesiscben Bahn, der Hess. I^udwigsbahn elc. etc. 

Der einzige Ueiielsland ,^ an dem die Scheibe litt*), die 
Schwierigkeit, die rellekliieiHle Kraft der der Luft ausgesetzten 
Melalls[»iegel hei >'iisse, SchneegesUiher etc., unter den [landen * 
ungeschickter Ueiniger elc. zu erhalten, Hess, vor ca. 10 Jahren 
beginnend, auf verschiedenen üahnon Konstruktionen gleiciier 
Tendenz entstehen, welche das Erscheinen grosser Flüchen 
bei den Weichensignalen durch Beleuchtung diaphaner Glas- 
tafeln zu erzielen suchten und zum Theil erzielten. 

Sie stellen den SignalkOrper als viereckigen, flachen Kasten ^'^^^l^' 
dar, in dessen Ilauptilächen grosse Milcliglaslafeln in verschie- ««telbc. 
denen l'ormen eingesetzt waren, die aul die KichUn^' hin- 
deuteten, in der die Weiche sich üllnet. Von innen beleuchtet 
zeigten diese Giasilächen Dreiecke, Dunnerkeiirormen, Pfeile etc. 
auf der scharfen Kante aber einen langen weissen Strich. 



•is) Original - .VlUlhcii. des Elerrn VV. Bender. 
*) Derselbe ist bei dem neuen ^iiguale durch Anweuduiig WdM- 
gttohfitater tacher Glasspiegel völlig gtrhobey. Der Verf. 
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PciieniiWei; DtM' Iiigeiiicur Pellonz hat diesen Signalapparalen einen 
cbcMigMie. jj^jjg^ ^^^J Vollkommenheit gegeben. Sie erreiclien den 

Zweck sehr gut, doch sind die gezeigten leuchtenden Flächen 
kleiner als bei den Bender sehen Scheiben , auch ist die Zer- 
brechlicbkeit der Gladtafelii ein Unsicberbeit herbeifubrender 
Uebelstand. Solche Scheiben sied aber ganz Nordwestdeutscfi- 
land and einen Theil von Norddeulscbland verbreitel. Das 
Signale auf einzige, ausser den genannten noch existirende, lokale Signal, 
krahaeD. dasjenige, weicilos die Stellung des Wasserkrahns andeutet, hat 
keine Geschichte. ISichL viele Dahnen fuhren es. Zum Un- 
terschied von allen andern empliebll sicli für dasselbe, da 
es keine rauindurchdringende kraft zu haben braucht, das 
blaue Licht. 

* Die Techniker-Versammlung zu Dresden 1865 hat. dessen 

allgemeine Einfiabrung empfohlen. * 

Es giebt im Bereiche der Eisenbahntechnik einige bren- 
nende Fragen, deren Bedeutsamkeit Niemand bestreitet , an 

deren Lösung aber um so zögernder gegangen wird , als sie 
erstens mit grossen praUlischcn Schwierigkeiten verknüpft ist 
und in der Manij)ulati()n des Betriebes Unbe(}uemlichkeitcn 
herbeiführt, zweitens uud liauptsächlichst aber, weil der Nutzen 
der betreuenden Maassnahmcn nur in verhältnissmMssig seltenen 
Fällen hervortritt, mag «s denn auch so drastisch sein, als 
es wolle. 

Die allenromehmste dieser Fragen ist die Ober die Her- 
stellung der Kommunikation zwischen Passagieren, SchafiTnern 

und dem Maschinenpersonal. 
Kommnnika- Sie ist in diesem Augenblicke fast noch ebenso weit von 

tion auf den ^ 

ssugcn. ihrer vollständigen Beantwortung, als zur Zeit ihres ersten 
Auftaucbens entfernt. 

Dies geschah, nachweislicher Weise, zum ersten Male im 
Jahre 1839, nach einem grossen Unfälle auf der London» 
Birmingham- Bahn, wo ein Personenwagen eine weite Strecke 
mit den darin befindlichen Passagieren geschleift worden war, 
ohne dass es möglich gewesen wlire , dem frisch darauf los 
dampfenden Lokomotivführer Kunde von dem Unfälle zu geben. 
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Der daimiUge Gouvernements -Inspektor der Eisenbahnen, 
€olonel Brandrelb,* versamnielte hierauf eine Anzahl der besten 

netriebstcchniker, um mit ihnen Mittel zu berathen, Wie der 
Wiederkehr dieser CDtsetziicli hülllosen Lage vorgebeugt wer- 
den i\unnU3 ' * 

Man erkannte sciion damals in England, dass es nicht statt- 
haft sein werde, die Füglichkeit in die fland jedes Passagiers zu 
legen^ dem Lokomotivführer „Halt^ zu gebieten, fand es aber im 
Gegensatz zu der französischen Ansicht (pag. 80), höchst wQn- * 
schenswerth, die Passagiere mit dem Scbaffherpersonale in Ver- 
bindung zu setzen , ohne weder die Nisshelligkeiten sich zu ver^ 
hehlen, die auch aus dem Misshrauche dieser Möglichkeit er- 
wachsen konnten, noch die ungemein grosse Schwierigkeit zu 
verkennen, die sicii der Konstruktion eines praktischen Kom- 
nuinikationssystems, durch die wechselnde Zusammensetzung 
der Zuge, die Verschiedenheit der Piacirung der Schaffner etc. 
entgegenstellte. Der allererste zur Öffentlichen Kenntniss ge- ^.[^„„ifatfon'" 
kommene Vorschlag ist auch an praktischem Werthe noch ^»j^^^''^^^^^^': 
nicht übertroffen worden. £r ging von der Verwaltung der Btha. 
London-Dover-Bahn ans^^*). Sie wollte auf jedem Koupee der 
Wagen ein Signal dergestalt anbringen, dass es sich durch einen 
Zug im Innern auf dem Daclic des Wagens aufrichtete, so 
das Koup(^e bezeichnend, das Hülfe verlangte, wodurch auch 
dem Missbrauch vorgebeugt war. Auf dem der Maschine zu- 
nflcbst gehenden Gepäckwagen sollte sich, in einem Häuschen, 
eintf Wache befinden ^ welche. die Dächer aller Wagen Ober- 
sehen konnte und durch eine Schnur mit der Pfeife, oder einer 
Glocke, auf der Maschine in Verbindung stände, so in den 
Stand gesetzt, dem Lokomotivführer Halt zu gebieten. Die . 
Liverpool- und Manchester- Bahn proponirte ein ähnliches Sv- y?"*iHf 

. Liverpool- und 

slem, doch wollte sie den Passac-ieren noch grössere lie- Mancücstcr- 
quemlichkeit im Hulfesuchen gewähren und in dem etwas 
verbreiterten Packwagen nach hinten kleine Fenster anbrin- 



D. Lardmer^ Eaüwag Economt/, 3i6^ 
"*) Lardner RtMwuy Eeommpf 830, 
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gen, von denen aus, cio lorlwälirend hin- und hergehender 
Wücbter, die Fcnslcrreihen der Wagen übersehen und jedes 
geschwungene Tuch etc. bemerken sollte. Dem Miaabraucb 
war hier freilich Thor und ThOr geOflbet. 
Verschlage dm Dfe Grcat-Westem- Gesellschaft wollte auf der lUlckseite 

Great- * 

WeHtern|^ aad dos Tenders eine Art Gallerie angebracht wissen, hoch genug, 

Wettern- dass ein auf ihr hin- und hergehender Wächter beide Seiten 
Behecn. 

und die Dacher der Wagen Oherseficn könne. Die North- 
Weslern-Bahn wollle einen Wagen, der dem Vorschlage der 
Liverpool- und Mancbester-Bahn gemäss konstruirl sein &o\\ie^ 
sowold vorn als hinten im Zuge einstellen und mit einander 
in Verbindung setzen ^''). 

So gut nun der Vorschlag der London- Dover- Eisenbahn 
in jeder Aziehung fOr den Dienst bei Tage sich empfahl, so 
wenig war das System bei Nacht brauchbar. Man kam daher 
aur das akustische Signal zurück und auch hier will es das 
sonderbare Schicksal des Eisenbahnwesens, dass wieder die 
erste kundgegebene Idee die gesundeste von Allen war. 
w. Hoods ^V. Ilood '*^) schlug im Juni 1841 vor, ein Rohr durch 
Voraciiiaf. Wagen an der Decke hinzufahren, elastisch, und 

bequem zwischen den Wagen zusammenzukuppeln. In jedem 
Koupde befinde sich ein Hahn, der nur zu scbliessen, nicht zu 
Ofiben wäre. Das Rohr stände mit einer kleinen Pfeife im 
Wächterwagen einerseits, andererseits mit einem Metallgeßlsse 
in Verbindung, in welchem, durch die Bewegung des Zuges 
selbst, Luit lortwaluend kuiuprimirt würde. Die kleine IMeiie 
am Wachlerwagen würde so fortwahrend Ionen, bis in einem 
Koup^e der Hahn im Rohre geschlossen würde. Das Ver- 
stummen der Pfeife wäre hier das gleichsam negative akusti- 
sche Signal; der geschlossene, nicht wieder zu Öffnende Uabn 
indicirte, Missbrauch verbQtend, das Koup^e, welches Hälfe 



Lardner, p. 330. 
11^) CiiK Eng. et Arck, JouruaL Dec, i84i, — iUgeaetteiM- 
uoliz vom I. äept. 1644. 
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veriangte. Der Verfasser sah den Apparat in Thätigkeit 1844 
auf der Leeds-Selby-Bahn. 

Denselben Apparat, nur gleichsam ins Optische Übersetzt, Mm ony» 

erfaiiH, fast 10 Jahre spaier, John Gray, indem er, anstatt die 
Pfeife veistuiiniiL'n zu lassen, auf der Maschine einen kleineu 
Koilien sinken liess, der dann ein kleines Gelal)isi<,'nal zog****). 

Unter einer Masse auftauchender, in gleiciier Richtung 
gehender Vorschläge, machte 1846 Ka|)ilain Taylor's Apparat, K«pUaiB^Tajr- 
den er „Telephone*^ nannte, Aufsehen * ^ piwae*'. 

Taylor wollte auf jedem Wagen eine Art Dampfpfeife an- 
gebracht wissen, die man von jedem Koup4e aus OflTnen 
konnte. Diese Pfeife sollte mit einem nach vom bin wirken- 
den Sprachrohre versehen sein und mit Luit gespeist werden, 
weiche die I^okomolive selbst in einem Gefässe auf dem Ten- 
der zusammenpressen und die in einem Uohre über die Wagen- 
dächer geleitet werden sollte. Angestellte Versuche ergaben, dass, 
seihst bei heftigem Gegenwinde und allem Lärm der Maschine, 
die Pfeife, unter allen Verhältnissen, vom Puhter gehört wurde. 
Die Schwierigkeit der Handhabung des Apparats verhinderte 
dessen EinfOhning. 

Fast 20 Jahre später ^ lebte das Princip dieser Taylor^- i. Mariia s 
sehen Vorrichtung in einer Erlinduiig J. Martin's wieder auf, Vor»«ki»g. 
der den Ton noch dadurch verslJIrkle, dass er zwei disharmo- 
nisch gestimmte Pleiien in einem paiubolischen Hellektor tönen 
liess. Versuche damit wurden auf der Great-?(orth-Babn 
angestellt. 

Um die Kommunikation unter den Schaffhem selbst her- 
zustellen, empfahl G. "Wells und Simpson ebenfalls Pfeifen 
von der Konstruktion der Dampfpleifen, daher zu gross, um 
mit dem Munde angeblasen werden ta können. Grsterer weiw vor- 

wandte dazu aul der Soulli-Kastern-Üahu eine Art Stosspumpe 



II«) Preeman'« Joaroal 1851. DubUn. 

Yeorbook offiieU 1845 u, 441. Tiaee 1845. 
^*«) Engineer 1866. L »7i, 
>«t) BiMBb. SBelt. 1848^ 74. 
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W Dorcbmesser 4" Hub an, die bei jedeoi Niederdrücken 
einen sehr starken, bellenden Ton in der Pfeife bervorrief. 
Letzlerer^**) brachte unter der ebenfalls transportablen Pfeife 
VMMbtag. GeOsse an; in dem einen kohlensaurer Kalk, in dem 

andern Essig. Ein gf4)ffneter Hahn lies« Essig auf den Kalk 
Qiessen, die enlwickelle Kohlensaure die Pfeife tünen. 
Erate Aawea- Die eisle Aiiwejidunir der Eleklriciläl für den fraglichen 
''•neial«? Zweck ^*^) begegnet uns im Jahre 1846, wo wir die berühm- 
^s^M^ ten Elektriker Brett und Liltle, auf der Brighton-und Chicbester- 
Bahn, Versuche mit einem Apparate anstellen sehen, der die 
Schaffner unter sich und diese mit dem Lokomotifftthrer tele- 
graphisch Yerbinden sollte. In ausgedehnte Anwendung is( er 
nie gekommen. 

Man kehrte daher in England vorläulig, da bei jedem 
neuen Unfälle die öffentliche Stimme sich immer auls Neue 
für Herstellung der fraglichen Kommunikalion erhob, zu Expe- 
rimenten mit andern Milleln der Miltbeilung und Wabruehniung 
lurOck 

^iä^i^üj *' Richardson und Chattaway gaben sinnreiche Vorrich- 
v«rrickt«^K. imig^n an, den todten Gang der pag. 105 erwähnten Signal- 
leine , wenn dieselbe Ober simmtiiche Wagen eines Zugs hin- 
geflDhrt werden sollte, bei dessen momentanen L9ngen?erin- 

^v iü l Ji!^* derungen zu kompensiren und William Müntz***) führte diese 
Leine in Uöhreii an der Decke der houpees hin, in jedem sie 
nur ein Stückchen frei lassend, an dem gezogen werden konnte. 

Das praktischste von allen in neuerer Zeit vorgeschlageneu 
nicht elektrischen Mitteln, lur Verbindung der ScliafTner und 
des Masdnnenpersonals, haben 1856 Wilson^ Philipp und 



upp^ru'''Be^' ^^^^y***) Yorgeschlagen. Es ist dasselbe auch, in England 
ij t^¥ojrrkk- sowohl wio audcrwarts, vielfach ansgeführt worden. Es be- 
steht darin, dass man den Lokomotivpersonal gleichsam Augen 



i««) Bimb. Zeit 106. 
!•*) Meck. Iiagas. IBM. 

Emglmeer i96i. U. 
>••) EiifiMer t98i, II. 

^*^) KmgkMtr i859.M. ^ Bigene Msenalfa l8Kk 
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nach rückwärts, dui'ch Anbringung von Spiegeln vor des 
FUhrera und des Ueizers Stande auf der Mascbtue, giebt. Nach 
vom ausschauend, wird es dann nicht tibersehe'n können, 
wenn in dem Spiegel vor ihm, der ihm den ganzen Zug zeigt, 
ein Signal erscheint 

In Franitreicb wurde die Kommunikation zwischen Zug- ySSSSUSg» 
und MascIiinenpcTsonal (von der zwischen PassagiercMi und diesem 
sah man aus den (pag. 80) erwähnten Sicherheitsrücksicliten 
ab)^"^) auf Befehl der Regierung 1S55 allgemein eingeführt. 

Mit viel grösserer Schwierigkeit als in England und Frank- 
reich ist die Durchführung in dieser Richtung gehender Maass- 
nahmen in Deutschland verknüpft, wo der Güter- und Personen- 
verkehr weit mehr in einander verschmilzt, als in jenen LSn- 
dem und eine, durchaus nicht zu missbilligende Odconomie es 
gebietet, einen sehr wesentlichen Procentsatz aller Züge als defiieVYt'clf^ig 
aus Personen- und Güterwagen gemischte verkehren zu lassen. 
Es würde dies allein nun zwar nicht so wesentlich zur Er- Deuuchiand. 
bobung der Schwierigkeiten helreffender Einriebtungen beitra- 
gen, als es in der Thal der Fall ist, wenn nicht wiederum 
die Principien der Anordnung der gemischten Züge in Deutsch- 
land auf den verschiedenen Bahnen . auch verschiedene wUren. 

Ziemlich die Hfllfte aller deutschen Bahnverwaltungen er- 
klärt es nftmlich Itlr gefährlich , wenn die schweren Güter- 
wagen vor den Personenwagen im Zuge laufen, die andere 
Hälfte erklärt das Gegentheil für sehr hedenklich. Da nun 
aber die unerhittliche Statistik nachweist, dass weder aut den 
Bahnen, die nach dem eiiieu, noch auf denen die nach dem 
andern Princip helrieben sind, Unfälle, welche der Anordnung 
der Züge sugescbrieben werden könnten, vorwiegen, so folgt 
logisch y und daher ohne Verletzung einer Meinung, daraus, 
dass beide Formen gleich gut oder gleich schlecht sein müs- 
sen und es daher gleichgültig sei, welche zur Anwendung 
komme. 



Rapp> de to Com, d^BngnHe i8ö8f pag, hXXVil. 
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Dieses Axiomcs ungeachtet, wird aUenlbalben die gerade 
gebräiichlirhe sorgsam restgchalten. 

Nalilriieb werden dadurch Maassnabmen, welche die aU- 
gemeine Einfahrung der Signalleine anslreben, Ober das, durch 
die Nalur der Sache gegebene Maass hinaos, erschwert, beson- 
ders da von vielen Seilen die Behandelbarbeit von Signalleinen 
jener grossen Länge angezweifelt wird, die sich eiTordeilich 
macht, wenn sicli dieselben iilier ganze gemischte Züge er- 
strecken sollen, die oft aus 50 und mehr Fulu^werken be- 
stehen. ' 
kue^'^f'd!£ allerdings nicht . selleneo Füllen von Abtren- 

^imSa!! »migso eines Theils des Zuges, haben Ober gsnze Zflge hin- 
B*"*^*^**"- laufende Signalleinen jederzeit ihren grossen Nutsen bewährt, 
da sich dieser Unfall durch sie sofort kund giebl» 

Trotz oben erwihnter Schwierigkeiten Ist es daher ge» 
kommen, dass eine belrächlliche Anzahl von ileutschen liahnen, 
darnnler die |ireiis.sisclien , die Afiwendung der Signalleinc 
ganz, oder doch wenigstens für die Personenzüge, durchgel'ührt 
hahen. Ja in Preussen wurde bereits im Jahre 1850 die An- 
Wendung der Zugleinen reglementarisch festgesetzt^*^). Für 
die Koniniunikalion der Passagiere mit dem Schaffher ist, zum 
Theil principiell, soviel wie nichts geschehen, wenn man 
nicht die Fähnchen flQr etwas rechnen will, die man hie und 
da in Koup^es angeschnallt findet, mit der Weisung, damit den 4 
Schaffnern in Nothfäilen zu winken. Zu den Zeilen, wo ein 
Signal dieser Art vielleicht noch am häutigsten gehraucht wer- 
den dürfte, bei Nacht, ist dies Winken, freilich nicht sichtbar. 

In England hingegen belebte sich die Diskussion der Frage 
Ober die Kommunikation zwischen dem Innern der Koup^es und 
dem Dlenstpccsonale aufs Neue mit grosser Lebhalligkeit, als 
der Mord des Briggs und die bekannten Gewalttbaten auf der 
London- nnd North-Westem-Bahn, dem Publikum mit entsetz 



Bestimmungen xin !Siciicrung des Betriebs auf den preaasl- 
«clien Staatsefsenbahiien 27. Juli 1850. 



Digitized by Google 



lieber Objektivilät die Gefahren vor Augen gefohrt halten^ in 
denen es auf rasch iiewegten, selten anhaltenden Zogen, in 
Eoup4e8 eingeschlossen, schwebt. Besonders die Times fahrte 
immer neue Grande, 3chreckbilder und Exklamationen gegen 
diese „barbarische willenlose Transporlform** ins Feld. Selbst die 
Königin sah sich bewogen, in einem Rundschreiben an die 
Eisenbahnverwidtungen , sie zu Aiil hiclung aller Maassnabmen, 
weiche die Sicherbeit in dieser nicliliing erbüben könnlen, zu 
veranlassen. Der Board oi Trade setzte eine Koniniission Kominission 

' für Priitiing 

nieder, wclcbe sich ausschliesslich mit Pnlfnng der Mille! und «*e«'Vor»ciiiif© 

lar Zugkon*' 

Vorschläge beschäftigen sollte, die auf allen Seiten zur Ab- miinikaiion. 
holfe des Uebels auftauchten. Die Bestrebungen dieser ' Ten- 
denz, die niemals geruht hatten, nahmen daher einen vor- 
her nicht dagewesenen Umfang an, besonders da die jetzt 

weit hoher entwickeile Kunst den Elektromagnetismus zu be- 
handeln, ein vorlieiniches Mittel zur Erreichung des Zweckes 
zu bieten schien. 

Die Eründungen quollen der Kommissiou zu und es würde 
zu weit führen und Uberflüssig seiUi auch nur die originellsten 
aus den Hunderten von Vorschlägen hervorzuheben. 

Wirkliche Versuche in ausgedehntem Style wurden nur 
mit den Vorrichtungen angestellt, die John Copling in ^^^^l*" j'^^äj^lj"^,,"; 
ney, John Davidson in York, James Newall, I. V. Walker, * 
W. H. Preece und C. H. Tver angegeben hallen. Von diesen W.H.Preece't, 

' C. H. 'Ij'cr's 

blieben, zur uirklicben Einlübrung ins Leben, nur die drei Vorrichtungtn. 
letzten Vorricblungen zu enipCehlcn, von denen wieder die 
von Walker und Preece in der Idee fast zusammenfielen. 

Alle drei führten elektrische Konduktoren, die zwischen 
den Wagen mit Spiraldrähten elastisch gekuppelt wurden» nach 
der Lokomotive. Diese Konduktoren waren in jedes Koap6e 
hineingeführt Ein permanenter Strom cirkulirte durch die- 
selben, der in jedem Koup^e durch Niederdrücken eines Kno- 
pfes unterbrochen werden konnte, wodurch sich ein Wecker- 
werk auf dem Tender auslöste und, bei Preeces Apparat, auch 
ein llallsignal en miniaturc vor dem "Lokomotivführer auf- 
richtete. Danfil aber mit der Vorrichtung nicht Missbraucli 
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getrieben werden könne, oder derselbe sieb doch gleich ver- 
nthe, tieckl der beireflende Knopf in jedem Koupte unter 
einer kleinen JVonmel, die nrit einem Membnn bespannt ist, 
das erat leratort werden nrass, ehe der Knopf gedröekl wer- 
den kann. 

Die Midland- und die London-Soutb-Westem-Bahn haben 
ihre Expresszüge deüoitiv mit Preece's und Tyer s Apparat aus- 
gerüstet. 

In Hinblick aul die Masse des Geschehenen, hat das oben 
erwähnte Kominit<^e beschlossen, mit Ende 1866 alle weiteren 
Venuehe einsustellen und der freien Praiis die Verlolgung der 
Saehe aliein zu überlassen. 

im^pafifieVt Schon 1853 und wiederum 185S wurden durch Sir W. 
iM««oaijatio«.^^^y' rcsullallos Venucbe gemacht, im Farlament ein 
Gesetz durch^ubringen, welches die Gesellschaften zwingen sollte, 
die hetrelTende Verbindung herzustellen. lu diesem Jahre 
werden II. U. Sheridan und U. üardcastle ' ^ ®) eine Bill glei- 
cher Tendenz einbringen. 

^^%i£St^^ Für eines der praktischsten Mittel die Kommunikation 
zwischen Passagieren und Personal, so gut als thunlich in der 
Praxis herzustellen« gilt in Deutsdiland eine aufmerksame, 
gut placirte Tenderwache. 

Das Instistut derselben entstand hier fast mit dem ersten Er- 
wachen des Eisenbahnwesens (confr. p. 28). Die Instruktionen 
der Leipzig-Dresdener-Eisenbahn vom Jahre 1838"°) befahlen: 
„dass ein Mann aul dem Tender poslirl sein solle, der fort- 
während den Zug zu beobachten habe» wozu besonders die 
Kurren Gelegenheit böten''. 

Später als die Wagen hoher und breiter wurden, placirte 
man die Waehe auf den ersten Packwagen, am zweckmassigsten in 
einer Kabine seitlich sitzend, so dass er Zug und Masdiine flber- 
sehen kOnne. Freilich entrQckte man ihn auf diese Weise wieder 
der direklen Kommunikation mit dem Mascliiueupersonai , die 



Etujineer 1866. I. 147. 309. 
i»o^ OrifiiiMlmiUiieUoug des Hern Direktor BuAe. 
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aber leicht durch eine kurze Signalleine herzustellen ist, so 
dass sicli in dieser Anordnung das beste derzeit bekannte Mittel 
zu Erreichung des Zweckes darstellt. Die Tenderwache wurde 
1847 in England >9i), 184S erst in Frankreich ein- 
gefohrt 

Es ist schwer, ja unmöglich, historisch den Gang su ver- ^^iT/em ' 
folgen, den die Entwickelung der Signale genommen hat, durch ^"ifnpe^ J^j« 
welche das Zugpersonal mit dem Bahnpcrsonale korrespondiren 
soll. Doppelt schwer ist es, weil eigentlich hier von keiner or- 
ganischen Entwickelung, sondern nur von einer fortsclneilen- 
den, oft launenhaft geleiteten Komplikation die Rede sein kann, 
die sich immer unpraktischer erweisen muss, je grösser die 
Verkehre werden. Die ersten von England nach Deutschland kom- 
menden Lokomotiven hrachten Vorrichtungen mit (confr. p. 29), ^Snäum^t? 
umi am Vordertlieil der Maschine und am ROcktheil des Tenders vvae'en'' 
zwei grosse, g^it konslruirte Reverberen drehbar aufstecken zu 
können, die mit rothem und weissem Lichte versehen, durch 
blosses Umwenden beide Lichter zeigten. 

Die mehrfach erwiihnle Konferenz zu Birmingham im 
Februar 1841 balle bestimmt, dass jede Maschine, jeder Zug 
nach vorn weisse Lichter, hinten rothe zeigen sollte, was mit 
diesen Reverberen leicht zu beschaflen war^'^). 

Auch die Personenwagen waren mit entsprechenden ^ii- ^lea^tüS^'^' 
len zum Aufstecken von Lampen versehen, die man meist so an 
den .Seiten der Wagen angebracht hatte, dass sie die Be- 
leuchtung im Innern der Koupöes erster Klasse mit beschick- 
ten. Die eigentliche Koupeebeleuchtung ist vor dem J. 1S42 
nirgends eingeführt worden. 

Am Tage wurde vom Zuge aus in England kein Zeichen 
gegeben, hingegen bestimmt schon das mehrerwähnte Signal« 
buch ^ ' ^) der Leipzig-Dresdener Eisenbahn^ dass ein Extrazug 



«•>) BIsenbatraxeHnng 1817. 995. 

"■*) Civil. Eng. u. Arch. Journ. 18U. March. 

Signalbucli der Leipzig-Dresdener Eisenbahn v. Jahre 1838. 
V. Weber, Sigo.- n. Telegr. > Wesen. Q 
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iliircli ilas IltiMiislinllen einer Tahne aus ilem Zuge vcrkUndef, 
ja die Slundu der Fahrt dnrcli eine Anzahl von Senkungen 
der Fahne gegen die Wärter beseidinel werden solle. 

Dit's iwipraktische, ja nnmiVjjliche Signal inaugurirle in 
bedenklicher Weise die schon oben (j)a^'. U7) (hugestellte weitere 
Geslallnng des helrelTeiulen Tl>eils vom Sii^nalwesen. Zu 
den dort erwähnten Komplikationen desselben gesellten sich 
im Laufe der Eotwickelung und Verwickelung der Verkebre 
noch weitere £iurichtungen , die grtfsstenlheils zum Zwecke 
hallen, bei nicht häufig eintretenden Vorkommnissen, oder zu 
Erlflulerung der Belriebsmaassnahmen zu dienen. So wurde 
z. B. dje Richtung der Extrazüge durch Tag- und Nacht- 
signale angezeigt, ja einige Hahnen hegnüglen sich nicht da- 
mit, dass hei hellem Tage Jedeniiaiin Anlang und Ende der 
Züge siehl, sontlern \erlMirgten diu Wirklichkeit des Gesehenen 
aucii noch durch Signale liu* den nur theoretisch, uur am 
grünen Tische denkbaren Fall, dass bei Tage ein Stück Zug 
unbemerkt abreissen und zurOckbleiben konnte. 

Für sehr selten vorkonunende Ereignisse, wo eine Kund- 
gebung anderer Art weil zweckmässiger gewesen wäre, wurden 
vom Zuge aus zu gebende Signale erdacht und wiederum 
rast auf jeder Bahn anders gestaltet, so dasa in DeutachUnd 
eMlIicb, wie oben erwibnt, 60 ? encbiedeDe Formen von Sig« 
nalen existirten, die vom Zuge ans gegeben wunlen. 

siguaihora Signalhorn der Zugführer ist, so viel zu ermitteln 

zacpcnoaak. gewcsou, im Jahre 1843 zuerst in Belgien iu Gebrauch ge- 
kommen und hat da« wo es sich einbOrgem konnte, immer 
mehr an Boden gewonnen, wozu die grossere Annehmlich- 
keit des Tones das ihrige beitrug, der dabei durchaus nicht 
weniger raumdnrchdringende Kraft hat, als der der Preife, 
\Nelcher überdies leicht nachzumachen und zu verwecli- 
seln ist. 

^wcife to^ Die Pfeife der Scfaaffiier und Zugführer dürfte vor dem 
Jahre 1845 nirgends in Gebrauch gewesen sein. Die Ab- 
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fahrlzeiclicn wurden bis dahin nur mil der Glocke und vom 
Zugführer mit einem Fähnchen gegeben. 

Ruhe, Anstand und Form des Dienstes haben durch 
die scbarflOnenden, mitten im Pubtilittm gegebenen Pfeifen- 
Signale nicht gewonnen. 

Das Gloekensignal Air* die Passagiere, das frttber 
aus willkürrichcin Anschlagen, dort aus ebenso willkürlichem (obiikuM. 
Lauten bestand , hat im Laiife der Zeit allgemeinere Formen 
erhallen. Seit circa 8 Jahren verbreitet sich der Usus, das- 
selbe aus dreimaligem Läuten, nebst darauf folgendem drisi- 
maligen Anschlagen Von 1 , 2 und 3 Schlägen zusammenzu- 
setien; immerhin jeduch herrscht ih Deutschland noch so 
fiel Verscbiedeoheit in Bezug auf die Gestalt dieses Signals 
und die Zeiten, in denen es vor dem Abgang ertOnt, dass es 
nach wie vor den Passagier, der nicfit gerade Habitud der be- 
treffenden Strecke ist, mehr in Angst und Schrecken jagt, 
als über die Zeit, die ihm bleibt, unterriclilel. 

Fast in gleich nalier Beziehung zum Publikum wie diese ^'jfJifc*''* 
Glockensignaie und dem Eisenbahnwesen so speeiüsch eigen, . 
wie der Hornion der alten Post, ist die letzte Gattung der 
Signale, welche vom Zuge aus gegeben werden und deren 
bisterische Entwickelung wir hier zu verfolgen haben, es sind * 
dfe mit der Dampfpfeife. Der schrille Ton dieses Instruments 
ist die eigentliche Stimme des Eisenbahnwesens selbst Wie 
das Organ des Menschen , seine Art zu sprechen sein Wesen 
spiegelt, so liegt im Ton der Dampfpfeife der ganze Charakter 
des Eisenbahnwesens. Scharf, hart, von einem leblosen 
Apparate geschrieen, hat er nichts mit den TOnen gemein, 
die 4ßr »Athem der Menschenbrust aus Instrumenten locken 
kann« In seiner mathematischen Prficision , KOrze und Mo- 
dttlationslosigkeit ruht die ganze Unerbittlichkeit des grossen 

■ 

Verkehnmechanismus ; er verhxit sich zum sanften^ sehnsucht- 
erweckenden Tone des Posthorns, wie die Poesie des Kelsens 

von ehedem, zum willenlosen Fortgerissenwerden von heut 
zu Tage. 

S* # 
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Er ist ein nolhwcndigcs, snlir nothwendiiros Uebel des 
Eisenbahnwesens, aber eben weil er ein Uebei ist, sollte er 
80 selten als möglich gebraucht, und am wenigsten aber bis 
sor kindischen Spielerei gemissbraucbt werden, wie an so 
vielen Orten geschieht 
D'^pf!fiU? Lokomotiven mit denen die Liverpool und Manchester- 

fiahn seiner Zeil erSflhet wurde, waren noch ohne DampF- 
pfeifen und blieben es auch noch mehrere Jaiire später. 
Thomas Gooch äusserte 1844 gegen den Verfasser, dass er 
lediglich dem Mjingel der nanipfpfeifc die beklagenswerthe 
Todiung des Parlamentsmitgliedes Huskisson, die bei dieser 
Eröffnung sich ereignete, zuschreiben müsse. 

Ein der Dampfpfeife sehr ähnliches Instrument, nur mit 
sechs OeflTnungen statt des kontinuirUchen Spaltes versehen, 
wurde zu Anfang des Jahres 1833, mithin drei Jahre nach 
Eröffnung der Liverpool -Manchester- Bahn, von William Ste- 
phens, Ingenieur an den Dowlais Iron Works konstrnirt und 
zu Signalen für die Leute im Geräusch der Schmieden elc. ver- 
. wandt. Thomas Turner, Arbeiter in der später berühmt ge- 
wordenen Lokomotivfabrik von Sharp -Brothers in Manchester, 
der auf den Dowlais- Works Maschinen montirte, sah sie hier 
und brachte sie von da als SignalhMtrument erfkieut nach 
Manchester, wo sie, vom Vormann Rose durch den kontinuip- 
lichen Spalt verbessert, ausgeführt und dem „Head hcomoiwe 
drwer^ der Liverpool- und Manchester- Bahn milgetheilt 
wurde 

Von Mille des Jahres 1834 an liess Sloplienson sämmtli- 
che Lokomotiven damit versehen und so erliiellen sie denn 
auch die Maschinen, mit denen am 5. Mai 1 835 die Belgische 
Bahn von Brüssel nach Mecbeln eröffnet wurde. • Wir sind, so 



^*^) Original -Mittheilung des Hrn. Thomas L. Goocli, 1851 
Locomotiv Superintendent of the Londou and North- Western -Rail- 
way, der bei Eröifuuug der Uverp.- d. Uancli.-Baku den y^Dart.** 
gefahreil halte. 

**^) Miitheilung der Herrn Bejer, Peacock und Comp. — Eugi- 
neeAäSÖi, iL 370, 
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zu sagen, im Eisenbahnwesen mit dem Lärm dieses Instruments Beschwerdea 
aufgewachsen, als es aber zuerst gehört wurde, empörte sich Ouiffpfeir«. 
die OffeuÜiche Meinung von allen Seiten dagegen und die Oi^ 
gane derselben erkUrten demselben erbitterten Krieg, Der 
^Globe** rief aus: „dass es als ein Rückschritt in der Ci- 
nüsation bezeichnet werden müsse, wepn man gestatte, dass 
dies enisetzlicbe Geschrei, gegen welches das KampTgeheul 
der Rolhhüute Wohllaut sei, mitten in grossen Süitllen, am * 
Wohnplatz der stillen geistigen Thäligkeit, und an den Edel- 
htffen der geniessenden Nobility erklingen dürfe. ^ Andere BläUer 
machten auf die Gefahren aufmerksam, welche dies mark- 
erscbQiternde Schreien auf Frauen mit larten Nerven und Kranke 
haben mOsse; welches Unheil angerichtet werden kOnne, wenn 
Zugtbiere dadtorcb scheu wtlrden — und so kam es nahe an 
die Möglichkeit, dass das Inslrument Terboten wurde. Nur die 
Klarheit, mit der dessen hohe Nützlichkeit für die Sicherheit 
des Eisenbahnbetriebes nachgewiesen wurde, rettete das- 
selbe 

In der That ist diese Nützlichkeit unbestreitbar, ja es ist * 
kaum zu viel gesagt, wenn man behauptet, dass die Daropf- 
pfeife^ „nächst einem gut geschulten Personale^ von allen 
Skberheitsapparaten deijenige sei, der die meisten Unßüle 
fcrhotot bat. 

Um so mehr zu beklagen ist der damit getriebene, schon MMitmek 
oben angedeuteten Missbrauch, der an die Fabel vom liigenhaf- 
ten Schäfer und dem Wolfe erinnert. Es wird mit der Dampt- 
pfeile so viel unnütz gepfilTea, geschrien, alle TOnc des 
Schreckens werden ihr so oft bei den harmlosesten Signalen 
entpresst, sie wird gezwungen so viel von Gefahren zu reden, 
dass man ihr kaum noch glaubt, wenn sie wirklich einmal 
Gefiabr verkündet 

Die in Gegenwart des Publikums mit ihr zu gebenden 
Zeichen zur Abfahrt etc. könnten ebensogut nur mit Mund- 



il«) „Globe", Juli 1834. 
^*n^ech. Mag, Fol. $9. 
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pleite oder lluni gegeben werden , Einfahrt in die Stulionen, 
Brems - und Achliingszeiclien etc. sollten so kurz und leicbi 
abgemaclil werden, als mügltch, damit die Kraft des lostru- 
menU fttr dra Fälle, wo es wirklich gUi, aufgespart bliebe. 

Man bat Bich viel Mühe gegeben, theile den hflsslicben 
Ton des Instruments zu Tcrbessem, theUs aber auch die ZaM 
der damit zu ertheilenden Signale, durch Anbringung mehrerer, 
* orgelpfeifenartiger Apparate zu vermehren. Besonders bat John 
Cockerill nicht unbedeutende Summen aut solche Veisuclic 
gewendet '^^). Man stand jedoch bald von ihnen ab, da die 
Energie des Instruments offenbar unter jedem derselben litt. 

Jetzt werden aut Eisenbahnen sieben Begriffe durch Sig- 
nale mit der Dampipteile ausgedrückt: Abfobrl, Achtung, Brem- 
sen lest, Bremsen los, Uttlie, Zug zerrissen, LetaO» Bremse an- 
ziehen* Von diesen könnten die beiden letzten und das erste 
niglich wegfallen, und auch die übrigen sollten Air wirkliche 
BedarfsniHe aufgespart werden. Die sieben Begrifle sind Obri- 
gens aiil ileutscheu liaiineu in 17 verschiedenen Formen aus- 
* gedrückt, und so einlach sie sind , hat doch keines der Sig- 
nale dieselbe Anordnung auf allen Bahnen. 

Hauptsächlich der Missbrauch der Dampfpfeife bat in neue- 
ster Zeit nüthigend dabin geftthrt, diese Komplikationen noch sn 
vermehren, indem man, neben der gewöhnlichen , noch eine 
andere Pfeife von verschiedenem mehr brallenden Tone und 
hochgestreckter Form auf der Maschine anbrachte, die man 
„Dampfhom** nennt. Die Zeit mag über den Werth der 
Einrichtung entscheiden. 

Boneiii « Zug- Ais eines Apparats, durch den von den Zü^en aus Kom- 
tetograph. • , . 

niunikuliun mit den Stationen hergestellt werden sollte, ist 

an dieser Stelle der Eifmdung des berühmten italienischen 

Elektrikers Bonelli zu erwftbnen, obwohl sie nur Experiment 

geblieben ist und bleiben musste i'^). 



Ori^inal-Mitiheiluu^ des k. Mächs. Mascliiuennieislers Uerni 
Ehrhardt) der 1835 Werkmeister in üieriiiiig war. 

i»tj Du reläyt'aphe de« LocomoUvM par 6. ßoneUi. Fmi9 iSöü. 
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Der Gedanke au die Annehmlichkeilen und Vorlheile, die 
es gewähren könnte , wenn man jeden Augenblick, vom io 
voller Fahrt hegrilTenen Zuge aus, sich mit den Staliooen, 
ja sogar mit den andern fahrenden Zügen in Rapport zu 
setien im Stande wäre, leitete darauf bin. Die Vortheile wa- 
ren weit mehr imagiiilrer, als positive^ Art, aber sie erschie- 
nen Vielen als so bedeutend , dass sie, zur Zeit des Aoftau- 
cbens der Erfindung im Jahre 1855, das Heil des Eisenbahn- 
wesens von Verfolgung der Ideen Bonellis ahliängig erblickten 
und Gelehrte von Verdienst, wie z. Ii. der allerdings etwas 
enthusiastisctie Couche, erusUich auf Einführung des Systems 
drangen **®). 

üonelU brachte in einem Wagen einen beliebigen elektri- 
schen Sprechapparat an. Die Verbindung desselben mit der 
Erde wurde durch Vermitlelung der ftsder und Schienen ber- 
geetellt. Das Schwierigere war» denselben mit einer Isolhien 
Leitung während der Pfhrt in Beziehung zu halten und die 
Losung dieser Aufgabe bildet Bonelli's Idee. Er legt in der BoneiU'i 
^itte zwischen den Schienen eine Leitung von aul die Hoch- 
kante gestelltem Flacheisen von ca. |" Hohe und ^ Zoll 
Stärke. Diese ruht in Spalten von Porzellanglocken, (lie auf 
niedrigen, zwischen den Schwellen eingeschlagenen Pfählen 
stecken. Diese Leitung steht mit besonderen Stationstelegra- 
phen in Verbindung. Aus dem Wagen, der den fliegenden 
Apparat trägt, ragt eine Feder hervor, die bei der Fahrt , fort- 
während auf der Oberkante der Leitung hinschleift und so 
die Kommunikation herstellt. Es ist evident, dass so das 
Telegraphiren vom Zuge aus nach der nächsten Station, oder 
dem nächsten Zng(>, thuniich war. 

Man erkennt die Ertindung sofort als Kind eines süd- 
lichen Klimas und es ist kaum nülhig auf ihre Mängel auf- 
merksam zu machen, die sie das Stadium des Experiments 
nicht überschreiten liessen, obwohl sie unter den Augen ihres 



^***) Sur la Täle'ffrapkie des Trains «f le pmrU qu*om pourraii 
m Urer par M, Cmuke. Ptfrlt i8H, 
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Autors, wo indess bekanntlich jede Erfindung sich probat 
zeigt, auf den Versuchstellen zwisclicn Genua und Turin und 
Paris- Versailles (Bive droilej' Gules geleistet haben soll. 

INicht weil es ein wenig bedeutungsvolles, sondern weil 
es eine kurze Geschicble bai, ist hief des „KnaUsigoals** 
nur mit wenig Wertete '2U gedenken. In der That gebOrt es 
anter die sur Forderung der Slcherlieit aUerwirksamsten 
Signalfornien. 

Mark Huish erzählt ^*^), dass sehr häußg bei Einfall 
starker Nebel, die in England so oft auftreten, grosse fre- 
quenle Bahnen, blos duicli Ilulle der Explosionssignale, ohne 
Unlall betrieben worden sind. 

Als besonders prägnant erwähnt er einen Fall, wo, wahrend 
eines swei Tage dauernden Nebels der dichtesten Art, der 
gerade kurx nach Eröffnung der grossen Ausstellung von 1851 
einfiel, welche die Expedimng vieler ExtrasOge bedingte, die 
North Western • Bahn täglich fost 200 ZOge nadi und von 
London beförderte, deren gesammter Sicherheitsdienst auf 
der Strecke nur durch Knallsignale besorgt wurde und bei 
diesem ungeheuren Verkeiu* nicht ein einziger Unlall vorkam. 

Zur Sicherung einer bestimmten Stelle bei Unfällen und 
besondern Vorkommnissen sind sie in der Thal UDscbätzbar. 
Buchstäblich Nichts sichert hier besser, als die Auslegung 
von einer Anzahl Knallkapseln. Im Verbllltniss zu ihrer hoben 
Nfllslicbkeit sind sie in Deutschland bei weitem noch nicht 
.verbreitet geiuig. Zum grossen Theile llsst man sich von ^ 
ihrer Anwendung durch die fast kindische Furcht abhalten, den 
Leuten Explosions- Gegenstände in die Hand zu geben. Als 
ob das ganze Eisenbahuvvesen nicht eine grosse Gefahr für 
seine Bediensteten wäre ! 

Zuerst wurden sie im Jahre 1S45 auf der London- und 
Birmingham - Bahn angewandt'^*) und zwar in ihrer ein- 
fachsten und praktischsten Form, als kleine Blecbkapseln, mit 



Ofgau f. d. F. d. B..I849^ pag. 101. 
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Explosionsmassn gefüllt. Diese Kapseln wurden mit daran 
augebra etilen Blei- oder Blechstreifeo auf den Scbienea be- 
festigt. Kein leichter Schlag, sondern nur der gewaltige 
Druck der Lokoniolive nuusUt sie explodiren. Der Knall muss 
heftig sein. 

Von da verbreiletco sie sich sehr sehnet! Uber gani Eng- 
land, so dass der Verfiuser sie 1847 schon fast auf. allen 

Bahnen vorfand 

Sie sind seitdem nicht allein in dieser Gestalt, sondern 
auch, zum Theil sehr misbraiichlich, zu Zwecken verwendet 
worden, die ihrer Natur nicht entsprachen. So gab 1859 
John Brusb zur Sicherung der Kreuzung der Greenwich- "'pj",J/jJ[|J['*' 
und Croydon- Bahnen ein selbstwirkendes Dislanasignal an, i><^«<SMi. 
Er liess durch einen Drflcker im Gleb und einen DrahUug 
.1000 Tarda von der Kreuinng enifeml, einen unmitlelbar beim 
Wächter stehenden Apparat bewegen, in dem ein Hammer auf 
Knallkapseln schlug, während jeder Schlag die Vorrichtung 
auch um die Dimension eiuer Knallkapsel fortrücl^te, so dass 
dieselbe, mit 12 — 24 Kapseln geladen, eben so viele Züge . 
signalisiren konnte. Ohne diesen Salut&cbuss sollte kein Zug 
die Kreuzung |iassiren dürfen. 

In «bnlksher Weise wollte Norton > ^ die SUUonen durch 
Explosionsignale decken, die durch Friktion losgebrannt wer» 
den sollten. Diese dachte er durch Ober die Bahn gespannte 
Drfthte, welche die Maschine an der betreffenden Stelle durcb- 
reissen mttsse, zu entzünden. 

ISichl die unpraktischste Anwendung der Explosionszei- ^ahiroowa^ 
eben ist die Schimanowsky'sche Vorrichtung zur Kommuni- 
kalion zwischen Passagieren und Zugpersonal. Scbimanowsky 
wollte auf den .Wagen starke Explosionssignale anbringen, die 
durch einen Zug von Innen losgedrückt werden sollten, wäb- 



'^') Reisenotiz des Verfassers. 
'*^) Engineer 186 iy II. 19». 

Raüway Magazine 1859. 
146) Bisenb. ZeUuug 1866, IIS. 
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Fabrikation 
der Knall* 
Iwpaela. 



rend derselbe Druck die Lani])e des belredenden Koup^es em- 
por zu heben balle, so dasselbe bezeicbncnd. 

Die Knallkapseln werden jetzl in Fabriken hergestetll, 
die meist aus leichter HolzkonsCruktioo bestellen nnd vier 
Riome enthalten. Im ersten werden die Blechkapseln auf 
der Drehbank gedrückt, die Blechfclammern angelotbet und 
die drei Stifichen eingebracht, auf welche, im zweiten Räume, 
Zündhütchen gesetzt werden. Hier werden die Kapseln auch 
zngeloibct bis auf ein kleines Loch, dnrcli das man sie im 
dritteil F^aiim mit Pulver füllt und das, im vierlon Raum, mit- 
tels Aulpressens eines ZinnstUcks mit langsamem Drucke ge- 
sclilossen wiid **'^). 

Wir haben oben die eigentliche elektrische Eisenbahn- 
telegrapbie, sowie die elektrischen durchgehenden Signale im 
Stadium ihrer ersten Entwickehing Terlassen. Die Betrachtung 
des Fortgangs dieses Processes wird uns manchen interessan- 
ten Blick darauf ihun lassen, wie diese Hauptorgane des 
Eisenbahnbelriebes der Neuzeil, je nach dem Maasse der Ver- 
kehre, der Nalionalilal und des Orts verschiedene, allen diesen 
Fakturen genau angeschmieglc Gestalten annahmen. 
Fortentwidte- In England, WO das elektrische Telegraphenwesen schon 

loof der elek> o » o i 

triBchen Eisen. In dcT Mittc bedeutssm entwickelter Verkehre auf Bahnen trat, 

banntclerra- ' 

phie in Eug. deueu CS, vermOgo des Mangels der Niveauwege etc* viel 
weniger einielne Punkte zu bewachen gab^ die Ansprüche des 
Publikums an Geschwindigkeit und Zahl der Zflge sieh a 

priori gross zeigten , Handarbeit und Zeit im Preise hoch 
standen, dagegen die Benutzungen inochanischer Vorrichtungen 
auch dem Volke geläufig, die Grundsälze von Verwendung 
weniger, aber gut bezahlter Arbeitskräfte, aligeiDeiu in Fleisch 
und Blut (ibergegangen waren, musste sich ■ besonders das 
eigentliche elektrische Signalweseu (nicht zu verwechsein mit 
der elektrischen Telegraphie) nach ganz andern Principien 
ausbilden, als in Deutschland und Frankreich. 



lauü. 



^*^) Uepörts of tke Roy.lnspector of factories 1867, 
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Weitaus die verbaltniumissig grOsste Bedeutung erbalt 
die elektrische Kommuoikation in LSndern, deren grosse 
Arealausdebnung die Anlage der ungebeuren Linien mit nur 
einem Gleise wOnscbenswertb und vorlheilhalt macbt, wie in 

Amerika, Russland, Ostindien etc. 

Es würde von verhältnissmässig geringem Interesse sein, 
die Aufeinanderfolge der für die eigentliche Eisenbahn - Teie- 
graphie benulzlen Apparate zu überschauen , wenn sich nicht 
auch hierin die in der Technik so oft vorkommende Er- * 
scbeinung wiederholte, dass viel mehr Zeit, Thatkrall und 
selbst Genie dasu geboren, um die Vorurtheile wegzuräumen, 
welche] der Einfabrung einer nUtslicben Erfindung entgegen* 
siebo, als zur Hervorbringung dieser selbst. 

Auch ein Reflex vom Einfluss des Nationalcharakters füllt 
darauf. 

Seitdem im Jahre 1841 Cooke seinen Nadeltelegraphen, 
mil einfacher Leitung konstruirt und im selben Jahre Alex. 
Baio in Edinburg mit seinem Apparate gleicher Tendenz 
hervorgetreten war, der mit Recht vielfach Anwendung fand 
und dessen Princip spiter eine grosse Rolle spielen sollte, 
verbreiteten sieb diese beiden Vorrichtungen mit konstruktiven 
Modifikationen, die nicht hierher geboren, fast Ober alle Eisen* 
bahnen Grossbritanniens und behaupteten sich auf denselben, 
trotz der nicht unbeträchtlichen Schwierigkeit des Erlerneiis 
ihrer Behandlung, bis auf die allerneueste Zeit 

Von vornherein wurde daher hier das Vorurlheil im Keime 
erstickt, dass für den Zweck der Eiseubahntelegrapbie nur 
Apparate geeigoei seien, zu deren Behandlung gar keine Vor- 
. kenntnisse und Fertigkeiten geboren. 

Es war daher ein Nachtheil nir Deutschland, dass hier 
die Eisenbahntelegraphie bei ihrem ersten Auftreten (von einem 
ganz lokalen Falle, dem der ^'eueigleu Ebene bei Aachen 



History, Theory and PtticUce of tke Milectric TeUgrmpk^ 
fry O, H. FretcoU BmUm 1860, 
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abgesehn) gleich mit einem Apparate erschien, der diesem 
Vorurlheile Vorschub leistete, 
w. Fardeif Es waf dies der Apparat von William Fardely. Mit dem- 
der Tau not« selben halte, wie p. 39 erwähnt, der (hätige, klarblickende und 
^ °' die Bedeutfiamkeit der elektritohen Telegraphie flQr den Eisen- 
bahnbetrieb liHh erkennende Direktor der Taonusbaho , Hofhith 
Beil, im Jahre 1844 die Strecke Gastel, Biebrich, Wiesbaden, 
dieser Linie ausgerOslet. Der Inspektor der Bahn, Haupt- 
• mann Meiler,, führte die Anlage anter Beirath W. Fardely's, 
aus 

Diese Telegrapbeneinrichtung wurde im September 1844 
in Gebrauch genommen. Bekanntlich giebt der Fardely'sche 
Apparat die Zeichen dadurch , dass der elektrische Strom ei« 
Echappement - bewegt, auf dessen Achse ein Zeiger sitst, 
der natariieher Weise das Echappement um so viele Zihiie 
.fortrückt, als Oeffnungen und Schliessungen der Kelte er- 
folgen. Jedem Zahne des Ecbappements entspricht ein Buch- 
stabe oder Zeichen des davor auf einer Zeigerscheibe ange- 
brachten Alphabets. Geschah das Schliessen und OelTnen der 
Kette nun durch mechanische Vorrichtung und mittels Drehung 
eines entsprechenden Zeigers, so leuchtet ein, dass die ganze 
Kunst des Telegraphirens im Stellen dieses Zeigers auf einen 
bestimmten Buchstaben bestand, welche Bewegung der feiger 
auf der entsprechenden Bachstabensch^ibe mitmachte und so 
die Worte und Abbreviaturen buchstabirte **^). 
f°efen*die ' allerdings ausserordentlich grossen Fasslichkeit 

efckIJfBch« Manipulation aus , mit der sich bald die meisten Be- 

Teicgraphco. amlen der Stationen verdaut machten , verbreitete sich das 
lauge tialtende Vorurtheil , dass das Betriebs - Telegraphen- . 



14«) Organ etc. 1845 p 90. — ^ichreiheii des Hauptmauu Melier 
an die Direktion der Leipjtig-Dresdener Eisenbahn d. d. 7. Februar 
1815. — Akten der L. D. E Vol. I, fol. 32. 

Zugleicii mit diesem Zeiger- Apparate wurde auf der Taunos- 
bahn versuchsweise ein Uruckapparat nach Bains System aufge- 
stellt, jedoch, aU unpraktiscli, ntoht i.u dauemdeu Oienat geuonneo. 
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wcsen der Eisenbahnen zu seiner Handhabung Uberhaupt hü- 
liere Ansprüche an die Kapacilät der Beamtan, die damit be- 
Iraot siDd, oicht erheben dürfe. 

Ein« fOr die Verbreitung der elektrischen Telegraphie 
sehr IMerliche Tugend besass die Telegrapbenherstellung der 
Taunusbahn. — Sie war sehr woMfeHI — Die leichte Aus- .^»>>" « 

. derHen)t«;lluD( 

ftthrung der Leitung, der billige Preis der Apparate, die in XMiÜ£IfcM 
einer schwarzwHlder Uhrenfabrik hergestellt waren, Hess den 
Aufwand tlir das Ganze, eine Slalion auf jede Meile Bahnlänge 
gerechnet, und incl. dreier transportabler Apparate, sich auf 
nur 442 Thir. 12 Gr. pr. Meile Bahn erheben. 

Die Voraussetzung, dass die dem Eisenbahnbetriebe die- 
nend« Telegraphie durchaus keine schwieriger an erwerbenden 
Fertigkeiten beanspruchen dOrfe, als die lum Drehen 'eines 
Zeigers- oder zum Drücken einer Tote und lum Ablesen eines 
Buchslaben auf der Zeigerscheibe gehören, wurde beinah zum 
Axiom und zur Grundlage fast aller Konstruktionen von Eisen- 
baho -Telegraphen- Apparaten , die io den hierauf folgenden B 
Jahren entstanden. 

Mochten dieselben nun ¥on Kramer, Leonhardt, Siemens 
und Halske, Sichrer oder sonst wem herrühren, so wechselte 
nur die Anordnung dier Theile und die Natur der angewandten 
Strome; das Prindp der Keigerbewegung aber, die Hauptge- 
stalt des Ganzen als Vorrichtung, die mit Zeigern direkt auf 
Lettern deutete, aus ihnen die Depeschen bochstabirend, 
blieben dieselben. 

Es ist mit sehr bedeutenden Hindernissen verknii[)fl, zu 
erörtern, in welcher historischen Ordnung sich die ver- 
schiedenen Eisenbahnen Deutschlands mit Telegrapheneinricb- 
tungen versahen und wo die verschiedenen Konstruktionsfor- 
men von Apparaten zuerst Anwendung fanden. 

Nur Einzelnes hat sich hierüber ermittehi lassen, das 
indessen auf den Gang der Ausbildung des Ganzen einiges ' 
Licht wirft. Die elektrische Eisenbahntelegrapbie that auf dem 
Wege ihrei- Ausbreitung einen sundurbarcu weilen Sprung von 
\\est nach Ost. . 



Digitized by 



— 126 — 

Elektrischer Die crstc Verwaltung, welche sie!» die am Taunus f?e- 

Sächf-^cWcMi- wonnencn Erfahrungen rasch und energisch zu Nutz machte, 

Mbwi Bsln OD 
• * war die der Sachsiscii-Schlesischen Bahn in Sachsen. Schon 

'im August 1846 fast gleichzeitig mit ErOffauag ihrer 

ersten Bahnstrecke, nahm sie auch deo, ganz nach dem 

Hasler der Taunusbahn und auob von Fardely berigestell» 

ten Bahn&legraphen In Gebrauch. Anfang 1847 halte sie 

die läDg&te deutsche Eisenhabn-Telegraphenlinie jener Zeit 

(von 10 Heilen) im Dienst. 

Das Jahr 1847, so pliitnomenal diirch das ungeaiinte 
Anschwellen der Eisenbahnverkehre, charakterisirt sich auch, 
und vielleicht eben deshalb, als das der raschesten Cntwiclie- 
lung der Eisenbahn -Telegraphie. 

Mach Fardely's Anordnung, jedoch mit von Geiger vew 
besserten und in Tastenapparate umgewandelten Vorrichtungen, 
^d!l^mdBadi: wurde die Linie Stuttgart- Esslingen 1847 und gegen das 
Mhe Bmhn. g^j^ ^|^g^g Jabrcs (Okt.) die Badisehe Staatsbahn swischen 
Durlach und Carlsruhe mit einem elektrischen Telegraphen 
ausgerüstet. Der berilhmle Gelehrte, der letzteren ausführte, 
gab ihm, in wundei liebem unpraktischen Rückschritte, nach 
dem Principe von Whealslone's £iektro8kop konstruirte, un- 
behUlfliche Apparate. 

Es war 1 846 , wo der Norse'sche Apparat für Telo- 
graphie luerst in Deutschland in Frage kam. Der bekannte 
Dr. Schwan experimentirte damit vor dem Kaiser Ferdinand. 
Die Verdienste der Vorrichtung wurden erkannt und den- 
selben in einem, leider dann nicht ausgeführten Plane für 
Anlage einer österreichischen Staatslelegraphie, Rechnung ge- 
tragen, den Kübeck bearbeitete und dem Kaiser vorlegte '•'*^). 

Im gleichen Jahre erhielt die Kais^er Ferdmand's- Nord- 
bahn Telegraphen mit Rain'schen Vorrichtungen, die sich 
dann rasch auf den Osterrisichischen Bahnen ausbreiteten. 



Akten der äächs. - »chies. Eiseuliahn - Gesellschaft. No. 16. 
Vol 11. fol. 271. 

Bisenb.-Zeilong IB46, 404. 
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In MorddeuUcbland wurden die Köln-Mindoner Bahn 1847 
nachdem sie Versuche mit aku«li»ohen Signalen angestellt nnd 
die Leoitliardt*!Bcben und Fardelf sehen Apparate benatzt hatte, 
ebenso wie die Berlin- Damburger, die Niederschi. -Mirfcisehe 
und andere Bahnen mit Kramer'schen Apparaten versehen. 

Diese Vorrichtungen waren zu jener Zeit, auf 15 Bahnen ein- Verbreitung 
geführt, mil den Siemens und llalskc'schen (12 Hahnen) die von /raner)^ 
entschieden vorherrschenden im Eisenl»ahiidienste, indess l'an- ^stihrer'' 
den auch die Konstruktionen von Leonhardt (Thüringische ^'^•'y* 
ßabu etc.) und Pardely (Piälz. Bahn und 4 andere Bahnen) 
und StObrer (7 Bahuen) manche und warme Liebhaber. Be- 
sonders war es StObrer^s Induktionsapparat, . der durch die 
Energie seiner Thatigkeit seine Freunde, unter die zu gehö- 
ren sich auch Steinheil bekennt.'^*), zu Aeusserungen lebhaf- 
ter Anerkennung veranlasste. 

Bis dahin war l)ei Konstruktion der Teiegraphen- 
Apparate für den Eisenbalindiensl streng an der Weiser- 
scheihe und der Bedingung festgehalten worden, dass der 
Telegraphirende nur eine Zifferschbibe zu drehen, oder eine 
Taste zu drücken haben dürfe. 

Das Erlernen eines Zeichenalphabets wurde, wie erwflhnt, Mors. » Anpa- 

' rat als schwer 

als durchaus unvereinbar mit dem Bildungsgrade der in Frage nr Km^nbaha- 
kommenden Beamtenkalegorien erklart und deshalb die Ver- ^'^■^^^„J^^"'' 
Wendung des schon volle 10 Jahre früher >••) (1837) vom 

Amerikaner Morse erfundenen, von allen Fachmännern gekann- 
ten, und als die einfachste, sicherste nnd expcdileste aller 
Telegraphen-Vorrichtungen erkannten Apparats, für Eisenbahn- 
iwecke als unmöglich betrachtet. 

Im Anfange des Jahres 1846 hatte eine Gesellschaft die Erste Anwen. 

dun/f des 

spüsebe Telegraphenlinie, welche swisclien Hamburg undnkux- 

baven zum Zwecke der Uebermitlelung der SchiffTahrtsnotizen oeniachiaHd. 

von der Eibmündung nach der grossen Handelsstadt bestand, 



OrigiMl-liütiieil. der Direklion von Febr. 1866. 

*M) Bisenb.-Zeilung 1850, No. 6 

JamieMih Dietkmartf ofwßfuU arts, Xew-Ywrk, p. 7M0. 
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durch eine elektrische Tclegraphenleitung crselzl und «licselhe, 
die unter Leitung des Amerikaners fiobinson, vom Telegraphen- 
iDspeklor Gerke ausgeführt wordeo war, mit Morse'scheD 
Apparaten Terseben. 
zcrstAruni^ dcs Die WahrDehinuog der Schneiligkeily mit der die Leute 
^efra^n^ sich das Alphabel einprigteD, die Leichtigkeit, nnil der 
AfiMmi. sie sieh die Ifanipulation des Telegraphirens aneigneteo, ver- 
anlasste die kdnigl. hannoverische Regierung 1847 den Morse- 
schen Apparat aul der Strecke Hannover-Lelirte einzuführen, 
ohne Absicht indess, ihn im Eisenbaluidicnste zu verwenden. 

Da ergab es sich eines Tags dass ein junger^ auf der 

Telegraphenstalion Eschede mit Handreichungen heftcbüftigter 
Hann, Rflgge mit Namen, das Telegraphiren vollkommen 
verstand. 

Ohne Unterweisung hatte er es abgesehen und erlernt 
Dies «Faktum sprach so laut für die Verwendbarkeit des 
Apparats in den Hllnden der untern Klassen der Bedien- 
DerMone*- slung, dass es der hannöver'schen Verwaltung Veraniasung 

8cbc AppHrat 

im BiHcnbahn wurde , die Benutzung desselben im Eisenbahndienste zu Ver- 
dienste zucrBt 

in Uanoover sUChen. 
▼CfWUMt. 

Dass dieser Griff ein glücklicher war, bewies der Erfolg, 
wenn auch mit merkwürdiger Zähigkeit das Vonirtheil dagegen 
kämpfte, wofür folgende Zahlen sprechen ^*'). 
dcfMorae*? ^^^^ ^ ^'^^^ dicsem Beschhisse, 1852, war der 
"^«"j^cp'^ Morse'sche Apparat nur im Bereich von sechs deutschen 
Eisenbahnverwaltungen ( Hannover , Braunschweig , Baden, 
Lübeck- Buchen , Wilrlemberg, Münster-Hamm) unter 30, die 
mit elektrischen Telegraphen versehen waren, im Gebrauch, 
d. h. auf wenig mehr als einem Sechslheil. 

-^echs Jahre spater, 1S58, ist der Bann gebrochen und 
das Praktische und Gute erkannt und in voller Ausbreitung. 
Von 57 Verwaltungen sind 30, also mehr als 59 Procent nh 
Norse*s versehen und am rostigsten gehen darin die Staats- 



i^s) Mitlheil. des Hrn. köiiigl. haiinov. Ob.- Baurath Funk. 
'*'^) Statistik der deutscheu Kiseuhahn- Verwaltungen. 
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bahnen vor, deren 8 imler 12 sie eingeführt haben, während 
die l'rivalbahnen nur 43 Procenl aufweisen. 

1863, weitere 5 Jahre spiUer, finden wir sämmtliche 
Staatsbahnen (mit Ausnahme jler Baierschen^ die sie nur auf 
Bwei Linien haben), sammtliche unter Staatsverwaltung stehende 
Privatbabnen (mit Ausnahme der Aachen-DasseldorP-Ruhrorter) 
und endlich Ton 25 PriTatvcMTwaltungen 19 damit aus- 
gerostet. 

Ein weiterer ebenso bemerkenswerlher Uniscliwung der 
Meinungen fand, fast parallel laufend mit dem siegreichen Vor- 
gehen des Morse' scheu Apparats, in Bezug auf ein anderes 
Hauptorgan der elektrischen Telegraphic statt. 

£s waren dies die Leitungen. Nicht hierher geliören und iJlSiJitiSJSl 
nicht meinen wir die Wandlungen, welche die Konstruktionen 
der Isoürungsapparate erfuhren und deren Legton, vom getbeer- 
ten Filzstackchen Fardel/s auf der Taunusbabn 1845 an, bis 
zur kostspieligen, eisenhaltergetragenen Porcellan- und Glas- 
glocke, neben dem Heere von Konstruktionen der Schienen- 
profile auf deutschen Eisenbahnen, gefolgt vom bunten Trosse 
der Signale, dem spalern Denker Zeugniss ablegen wird, wie 
ausnahmelos das spekulative Wesen des deutschen Geistes 
selbst denjenigen fii'scheinungen des Weltlebens sein Gepräge 
aufdrückte, die am wenigsten dasselbe zu tragen geeignet sind, 
mit welcher Masse hindernden Gewichts es die praktischen 
Ideen auf ihrer Wanderung durch unser schönes Vaterland be- 
lastete. 

Bemerkt nur mag hier werden, dass die erste genügende RoWntoB«iio- 
Isolirung der Leitungen, die auch von den zur Zeit gebrauch- Glasglocke, 
liehen, besten F'orraen derselben wenig überlrorten worden ist, 
wahrscheinlich die war, welche Robinson bei der Linie Ham- 
buiig-Kuxhaven 1846 anwandte. Statt der Steingutkegel 
(Baden), der Holzrollen (Hannover), PorzellanOsen mit Dach 
(Oesterreicb), wandle er die schon längst in .Aroerika gebräuch- 
liche Glocke aus gepresstem Glase an, die, in sinnreichster 
Weise, IsolirkOrper und Dach zugleich bildet und deren Form 

V. Weber. Siff«.- u. Tdeg.- Wesen. 9 
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tm WesenÜich«!! j«lat für fast alle Isolirungen adoptirt wor- 
den ist. * 

Was liier in Frage Rgnuiil , ist das Material der Leitungen. 

^ Die Geleln tcn , welche sich luil der Natur des Gaivanis- 

mos beschattigt hallco, bezeichneten das Kupfer mit vollem 
Rechte aU den beslen Leiter dieser KrafL Dem tu Folge 
entsta'ndeo die ersten Leitungen aimmtlich aus Kupferdniht. 

Zu Anfang des Jahres 1849 fand Steinheil, bei seinen oF- 
flciellen Erörterungen über die Telegraphenanlagen Dentscb- 
lands, dass nicht der dreissigste Theil der Leitungen aus 
Lisendrabt hestehe '^®). 

Brate Eiaea- Die erste Eisendralitleiluni^ scheint (denn mit Sicherheit 
ist hier ISichls zu crmiltehi) die niil dem ersten Murse'sclien 
Apparate in Deutschland aufgestellte, von dem Amerikaner 
Robinson awischeii Hamburg und Kuxhaven ausgefütirte, ge- 
wesen zu sein. 

So wäre uns, in Bezug auf beide Hjuiptelemeute der 
elektrischen Telegraphie, das praktische Amerika Ldirmeister 
gewesen. 

Am kral'iigslen wurde das System der l'jseadrahlleiiungen 
im Königreiche iiayern aulgenuiiuuen , wo« schon im J. 1852 
die Bahnen 140,000 Ruthen eiserner Leitungen l)esasseu. 

So entschieden die Ansicht auch zuerst auf die VorzUg- 
liclikeit der Kupferdrahtleitungen hinging, so rasch wandte 
sich die Meinung dem Eisendrahte zu, als man dessen Vor- 
züge, miter denen SoIiditSI und relative Werthlosigkeit, die vor 
Diebstalil schützte, obenan standen, erkannte. 

Das Resultat des Um»chwuugs ist iu Zahlen nachzu- 
weisen '*•). 

Die Eisen- Im Jahi G 1S52 betrug die Länge der Kupferdrahtleilungen 

drahtleitunpcn - i • ■ 

▼erdrängendie auf deutschen Oalinen 916,000 Ruthen, die der Eisendrahtlei- 

Leitungen ans . ^ « ^ ^ 

Ko^er. tungen schon 843,000. 



Steinbeil; Üe8clireil)ui]g und Vcrgleichung der galvanischen 
Telegraphie pealachlaiids nacti Besichtigung im April 1849. 
. Statistik der daotachen BUeubahnverwaUuugeii. 
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Im Jahr 1858 waren die Kupferdrahlieitungen aus ^Onl- 
dcntschlnnd schon fast ganz verschwunden und nur die niei- 
slen österreichischen und die würlenihergischen Bahnen hielten 
ao dem Systeme Test. £rs(ere stellten zu der Gesamiiitlänge 
von Kupferdrahtleitungeh in Deutschland noch das ansehnliche 
Kontingent von fast 700,000 Rutben. Diese Gesammtlflnge 
betrug a&er 1,011,140 Ruthen, hatte sich daher wenig 
de faeto vermehrt, dagegen im Verhlltniss su der Lange der 
Eisenleilungen, die sich jetit auf 3,267,580 Ruthen belier, 
sehr wesentlich vermindert. 

Die Statistik des J. 1863 endlich zeigt das System den 
Kupferdrahtleitungen als solches fast aligemein verlassen, die 
Länge derselben üherall vermindert und auf 874,171 Ruthen 
gefallen, während die der Eisenieitungen sich auf volle 
7,176,978 Ruthen erbebt 

Hat die Ansicht aber auch in Rezug auf Kupfer- und ^^£^|[„„''^^n''° 
Eisendrahlleitungen geschwankt, so hat doch der praktische 
Sinn und Instinkt der Eisenbahntechuiker die Bahneigenthümer 
von der Mitleidenschalt am kostspieligen Experimente der 
unterirdisclien Leitungen gerettet , zu dem die Slaatstelegra- 
phenverwaitungen, durch das ebenso oft erneute als ge- 
Uusclite Vertrauen inducirt wurden, mit dem man hier, im. 
Drang und Kampf der Praxis, derselben Weisheit die lei- 
tende Stimme verlieh, die im Hörsaale sich so berechtigt und 
segensreich vernehmen lasst. Nur in Mecklenburg ist, un- 
seres Wissens, eine unterirdische Leitung fflr den Eisen- 
bahndienst angelegt worden. 

Wir haben eben L-eseben, wie in Kii'dand der Elektro- DMdeotMhe 

. durchpchendo 

magnelismus hei seinem ersten Auftreten im Eisenbahndienste «lekuische 

Signal. 

gleichzeitig sowohl dazu verwandt wurde, beliebige Verständi- 
gung zwischen den Stationen durch Seudung der Zeichen für 
Buchstaben und sonstige Schriltsflge zu ermöglichen, (eigentli- 
che Telegraphie) als auch zwischen gewissen Reamten auf den 
Stationen und der Strecke eine sehr kleine Ansahl sehr ein- 
facher Zeichen auslauschen zu lassen, in deren Folge diese 

9* 
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Bcamlen gewisse sichtlielie Zeichen tn ertheilen hauen; endlieh 

aiicli lim diirrli soino eigene ßewegungskrafl solche Zeichen 
zu geben (Elektrische Signale). 

Das Bedürfni&s nach Aehnlichero machte sich auch in 
Deulschtand gellend, aher es modificirte sich nach dem Gnind- 
charakter des Eisenhahnwesens beider Lander. 

In England galt es, durch einige wenige Signale in ge- 
wissen Distanzen , und an besonders wichligen Stellen, den 
Lauf der Züge zu reguHren. Der Ausnahmezustand nur 
wurde hier durch ein Signal für den Lokomotivführer, fllr-das 
Zugpersonal angedeutet Diese Signale wurden von besonders 
dazu angestellten, meist mit nichts Anderm beschäftigten Leuten 
bediciti. 

Anders in Deutschland, liier bestand in Folge der Kon- 
struktion der Bahnen das System der ungefähr gleichzahlig 
über die Bahnen vertlieilten Warter, die zugleich Arbeiter und 
Signalisten sein mussten, bestanden eine Anzahl NiveauObergänge, 
die znm Theil nach Lanrles(;esclzen zu flberwachen und abzu- 
schliesscn waren, hcsliuid eiullic h, moistenorls, das System der 
optischen Telegraphen, durch das IJeanite und Publikum daran 
gewöhnt worden waren, von den Vorgängen auf der Üahn etc. 
Notiz zu erhallen. 

Das deutsche elektrische Signal konnte daher nicht das 

englische sein, es mussle Enll'ernte herbeirulen, Beschälligle 
aufmerksam machen, weithin beoachriclitigen. 

gchl^de^eäfc- Starktonende akustische Signal war daher gegebene Be- 

sigoak dingung, und für solches empfahl sich, als mechanisch ver- 
wendbarster, der Glocken-Apparat zu allernächst. 

Mehrere Mechaniker, Leonhardt, Kramer« Stöhrer etc., be- 
sclhiriigten sich schon im Jahre 1844 mit Konstruktion solcher 
Vorrichtungen, die auf, oder (wegen der Gewittergefahr) besser 
in der Nähe der Warterbauser angebracht, ihre kraftigen Sig- 
nale von Warter zu Warter tragen sollten. 
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. Samintliche Konstniktiooen laufen, mit Hodifikalionen die 
nicht hierher gehören, darauf hinaus, eine grosse Glocke, oder 
deren mehrere, von schweren HSmmern anschlagen zu lassen, 
zu deren fJewegung ein krSfliges, vom Wärler aiilzuziehcndes 
Ulirweik tlient. Das Spiel dieses Werks nurt wurde durch 
die Elektricitüt, Iiier durch das Anziehen , dorl durch das 
Fallenlassen des Ankers eines Eleklromagnetcn, regulirl. Hier 
Hess man den Strom nur cirkuh'ren, wenn man ihn brauchte, 
dort hlieh die Kette stets geschlossen und nur ihre Trennung 
brachte die mechanische Erscheinung hervor, dort endlich 
(StOhrer) bediente man sich des Induktionsstroms zu gleichem 
Zwecke. 

Eine hemerkenswerthe Ansichlsverschiedenheil stellte sich 
bei Anordnung der Form der Signale heraus, die mit diesen 
Apparaten gegeben werden sollten. Einige Verwaltungen be- 
standen darauf, durch dieselben eine ziemliche Anzahl von 
Begriffen mittheilen zu können, wie: „Zugltomrot** (nach der 
Richtung doppelte Signale), „Hülfsniaschiue soll komnien^^ 
(ebenfalls doppeltes Signal), „Exlr.iziig^, „Wärter können nach 
Hause gehn", „Zug aut falschem Gleise" etc. und diese hallen 
natürlich ihre Apparate so einrichten . lassen , dass mit jeder 
Manipulation nur ein Schlag erfolgte. Andere behaupteten, 
dass Gruppen von mehreren Schlagen, in verschiedene Ver- 
bindung gebracht, die grOsste Sicherheit des VersUindnisses 
gewahrten und diese mussten sich natürlich auf weniger 
Signale beschränken, um allzulang andauerndes Schlagen zu 
vermeiden. 

Die neuesten Glockenapparale sind, um auch den Irilhum 
Ober die Zahl der Schlage aussuschliessen , mit Weisern • ver^ 
säien, die solche dem unaufmerksamen Wächter nachträg- 
lich anzeigen. 

Die erste Eisenbahnverwaltung, die den immerhin nicht 
niedrig anzuschlagenden Mulb gehabt bat, ihre Linien ohne die 
Qblichen optischen Telegraphen zu konstruiren und sich ledig- 
lich auf das neue Mittheilungsorgan der elektrischen Glocken 
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KU veriassen, isl, so viel wir ermitteln konnten, die der 
thüringischen Eisenbahn gewesen. 

gärade'eiek- Die Vorrichtung wurdo vom Uhrmacher Leonhardt zu Berlin, 
luucuu^uud'^ ^^^^ ^^^^ damals tibliclien Sprechapparale der Bahn (jetzt 
ist sie, nebst allen Dependensen mit Morse a besetzt) geliefert 
hatte, ausgeCUhrt und schon im Sept. 1840 in Gebrauch ge- 
nommen *''°). Sie besteht aus Doppelglocken, welche sich auf 
den Wärlcrliänsern belinden und von Uln weiken angeschlagen 
werden, die der elektrische Strom von Station zu Station aus- 
löst. Die Hämmer erregen dann weit vernebndiche, starke 
Doppellüne, die eine Terz auseinandersteilen. Die Auslosevor- 
richtungen der Glocken . beflnden sich mit dem Sprechapparate 
an einem Draht, doch vermag, der schwache, zum Betrieb der 
letzteren ausreichende Strom , die Anker der ersteren nicht zu 
'bewegen, so dass es der, mittels leichtester Manipulation be- 
wirkten, Hinzuscballung intensiverer Kräfte bedarf, um dies 
eintreten zu lassen.- 

Dies Princip ist seitdem vielfach befolgt worden, gehört 
jedoch nicht zu den empfehlenswertbeaten. 

Wie es scheint, ist die Köln - Hindner - Direktion , jene 
kraftvolle Behörde, welche ihre Bahn zur bestverwaiteten 
Deutschlands gemacht hat, die zweite gewesen, welche die 

Glockensignale einführte. 

Erfahrung hatte hier schon gelehrt, die Apparate, der 
Blitzschläge wegen, von den WUrterhlhisem zu entfernen. 

Diese Bahn war mit Sprech- Drcli- Apparaten von Kramer 
in Nordhausen ausgerüstet worden, dem auch die Ausführung 
Ubertragen wurde. Bis September 1847 war die Linie von 



^•^) Orifinal-llllIfceilQBgvo 4er Direktion und des Herrn Ober- 
n«86liinen»eiatefa Brandl. 
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Deutz bis Oberliauscn ihm'ii verseliea, das Ganze scheint bis 
Ende des Jahres vollendet worden eu sein. 

Das System dei Sigiialisirmig durch eleklrisctie Glocken verbreUuag 
fand ausserordentlich schnelle Verbreitung. acLm sljpiäe. 

Schon 6 Jahre nach dem ersten Versuch«, 1842, (Inden 
wir 19 deutsche Bahnen (40^ der sämniliiclien) duinit ver- 
sehen und nahe 3000 Apparate im Gange ; 1803 sind von 
56 Verwaltungen nur 20. uichl damit ausgerüstet. 

• 

In Beiug auf die Natur der Strome und Formen der 
ElekiriritSt, deren man sich znm Bewegen der Sprech- und 
Signalapparate bedient, ist so viel im Grossen experimen- 
tirl worden, dass zur Zeil ein reiches Feld der Erfahrungen 
vorliegL 

Beim Beginne der Entwiekelungen des elelitrischen Eisen- 
bahntelegraphen- und Signal wesens bediente man sich« natnr« 
gemato, der auf der Hand liegenden Wirkung, die in dem Au- 
genblicke entstand, wenn die elektrische Kette geschlossen 

wurde. Man hezeichnet diese Wirkungsf^rm jezl mit dem 
nicht sehr logisch gebildeten Namen „Arbeitsstroni". 

Bald aber erkannte man die bedeutenden Vortheile ^ wel- 
che, vielleicht mit eioigen Opfern an konsumirten Chemikalien 
verknüpft, darin liegen, das Bewegungsmoment zu benutzen, 
welches durch das Aufhören eines in geschlossener Kette 
beständig cirkulirenden Stroms gewonnen werden kann. 

Das sofortige Kundwerden allei* Schäden der Leitung, die 
FOglichkeit von jedem Punkte der Leitung aus , ohne Batterie, 
Signale geben zu können etc. sind die vomehmlichten davon. 

Man hezeichnele diese Form der Thilligkeit dos Galva- 
nismus mit dem noch unlogischer gebildeten Worte „Ruhe- oer Ruhe- 
strom^, das wir aber als usuell beibehalten. 

Als dritte benutzte Form bezeichnet sich die, in diesem Die ladak- 

Falle dem Magneten durcl» Holation des Ankers abgewonnene, eltit. 
Induktiunseleklricitäl, dere» Verwendung sich hei vielen Ge- 
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legenbeiten cmpiichlt^ wo es Widerstünde durch hohe Spannung 
und motorische Krall des Stromes zu überwinden gilL 

Die Verwendung des „Hulieslroms" hat, besonders ftir 
die Sprecbapparate, in dietem Augenblicke grosse Verbreitung 
gefunden. 

Ks bedienen sich desselben zur Zeit 62^ sämmtlicher mit 
elüklrischen Telegraphen versehener Bahnen in Deutschland. 
Weniger allgemein ist seine Benutzung für die Ingang- 
setzung der Glockensignale; hier wird ihm durdi Verwendung 
von Induktion«- and ÄrbeitsstrOmen die Waage gehalten. 

Der Eintritt des Elektromagnetismus in die lleihe der 
Mittel der Kundgebung beim £isenbahudienste hatte dieselben 
auf eine bis dahin ungekannte und ungewohnte Hohe der 
Vollkommenheit gehoben, aber er hatte, allerdings ohne sein 
Verschulden, einen Nachtheil in seinem Gefolge gehabt, dessen 
Bedeutsamkeit geraume Zeit hindurch nicht im ganzen' Um- 
fange empfunden wurde. 

KompiikatioR Indem nümlich zum Theil die Macht der Gewohnheit, zum 

ist dsiitcelmi 

SffnsiweiieM Thell wirkliche Nützlichkeit ^ zum grüssten Theil aber die Furcht 
»chcTciegra vor der V erantwürtlichkeil, die sich stets an das Anlasten des 
Siclierheitsorgaiiismus der Eisenbahnen knüpft, es bewirkt 
hatte, dass meistenorls, trotz des Ciutritls des neuen voll- 
kommenen Kundgebungsmittels, der ganze früher benutzte 
Apparat des Signalwesens der Eisenbahnen Tortbestehen und in 
Benutzung blieb , vermehrte sich die ohnehin so grosse Koro- 
plicirtheit des gesammten Eisenbahntelegrapben - und Signal- 
wesens, von deren Umfange die Unzahl deutscher Signal- 
bdcher mit so viel Zungen, als sie Blatter haben, spricht, und 

- unter denen nicht eines dieselben Bestunmungen wie das an- 

, dere enthält, beträchtlich. 

Ungefähr 58 HaupthegrilTe sind es (neben einigen selte- 
ner vui kuuiiueuden) , die im höchsteo Falle das Signalwesen 
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der Eisenbahnen auszudrucken haben kann, um auch den 
hocligespanntesten Anforderungen an das Detail der Kund- 
gebungen zu genügen. 

Nun wohl! Man isl daliin gekommen, die^e 58 ßegrilTe 
in 677 Geslalleu in deuUciien Sigoaibücbern erscbeiaen zu 
lassen I 

Ein Blick auf die unten folgende Uebersieht, welche 
die hieroglyphische Darstellung der Signale von 51 deutschen 
Haupt-Eisenbahnen enthalt, gewahrt ein sprechendes Bild des 

chaotischen Zustands, in dem dieser wichtige Theil des Eisen- 
bahnwesens sich zur Zeit befindet. Aber alles dies war, wie 
schon hei anderer Gelegenheit angedeutet, so lange verhalt- 
nissniässig von geringer Bedeutung und wenig fühlbar, als 
jede Dahn in Bezug auf ihren Betrieb als isolirtes Indivi- 
duum sich gebahren konnte, das Personal es nur mit. den 
Zeichen der Bahn zu thun hatte, der es angehorte. 

Jedoch unter den pag. 88 ff. angeführten Verhältnissen, 
wurde die Angelegenheit eine andere und man hatte ofl nur 
die Wahl, besonders auf genieiiischaftlich benutzten, grossen 
und langen Stationen, zwei, drei und mehr Signalsysteme 
durcheinander zu w|gren und dem Personale jeder einmOn- 
denden Bahn das Studium von eben so viel SignalbQchem 
auzumuthen, und somit die Verantwortlichkeiten bis ins Unzu- 
lässige auszudehnen, oder für jede'SoIcbe Oerihchkeit ein neues 
Zwiiiergeschüpf von Signaiwesen ins Leben zu führen, das 
keinem recht geiäutig sein konnte. 

Es war daher natOrlich, dass bei den intelligenteren und 
vor allen Dingen den bewussteren Betriebs - Technikern, die 
Ober die Bretterzäune des Schlendrians und des „Wohlher- 
gebrachten" hinwegsahen, ein Gefühl der Auflehnung gegen 
dies offenbar den Betrieb mit grossen Gefahren bedrohende 
Wirrsal immer lebhafter wurde, während allerdings einige 
andere, die aber zum Glück in der Minorität waren , dem 
Uebel durch HinzufUgung neuer Signaieinrichtungen zu be- 
gegnen hofften, dem Sklaven in Krummachers Fabel ähnlich, 
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der das Holibttndel , das er nicht heben konnte, stets mil 
. neuen «Scheiten hSafte. 

Erneute Die Tendenz auf Vereinfachung des ffcsamnilen Stscnat- 

Tendens auf , , • . .7 ? . • . . . 

VereiBfaditto|; Wesens , sowohl in liezug aui Konstruktion der Apparate, als 
'wm!^ die Anordnung der Signale, macht sich somit, vereint mit 
dem Bestreben, Einheitlichkeit herbeizurühren , aufs Neue le- 
bendig in der Welt des Eisenbahnbetriebes geltend. 

In der erstem Beziehung strebte man danach, die be- 
sondere Manipulation der Nachtsignale zu beseitigen , indem 
man den Signalvorrichtungen die Einrichtung gab, dass die- 
selbe Handbewegung sowohl das Tages- wie das Nachtsignal 
erscheinen liess, den Flügel hob oder die Scheibe drehte und 
die bunten Glflser vor die Lampe schob. 

Simaivorrich- Dicsc Einrichtung hat von jeher, wie oben erwähnt, an 
uSSSnSm- den Semaphoren der englischen Bahnen bestanden, wurde aber 
"^55** erst in Folge von höchst anerkennenswerthen Bestrebungen 
Webh^rt Md Preuss. Geh. Rälhe Weishaupt und Koch durch 

Koci. (liese Herren wirksam nach Deutschland verpflanzt, indem, 
- auf ihre Veranlassung, zunächst das Signalwesen der NeuvoN 

pommerschen Bahn in diesem Sinne ausgerastet wurde. 

m 

Noch prägnan ter machte sich dies Bestreben bei der Kon* 
struktion der lokalen Signale an Ausweichen, Kreuaungeo, 
Brocken u. s. w. bemerklich, wofür die mehrfach erwähnten 
Anordnungen Wolf Bender's und Pellenz's wirksame Hinweise 
gegeben hatten, wflhrend Inhalt und Anweisungen vieler in 
neuester Zeil bearbeiteter Signalordnungen deutliche Spuren 
von Anslrebung einheitlicherer vielfacherer Formen der Signale 
selbst erkennen lassen. 

In Bezug auf Vereinfachung und Assimilirung • der Signal- 
zeiclien gehl das Bemühen dahin, denselben BegrilT auch allent- 
halben durch dasselbe Zeichen ausdrücken zu lassen, wie dies 
ebenfalls in England, wie oben erwähnt, fast von Anfang des 
CiseubaliDwesens an, der Fall war. 
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Krariigcn und bOchst bedeotungsvollen Ausdruck hat '^^|j{|J^7jJJ,^"' 

«^i'sammte Tendenz in den auf das Signal wesen bezüglichen Be- vermmmiunf 

Schlüssen der Versammlung deutscher Eisenhahn-Techniker zu 1885 in Betreff 

des Signal- 
Dresden 1865 gefunden, durch welche die Nolhweudigkeil der wewsns. 

Vereinfachung und Einheitlichkeil der Signale anerkannt und das 
Chaos der llieroglyphenschrifl jener nahe 700 verschiedenen 
Zeichen^ die jetzt auf deutschen Bahnen existiren, in 14 ein- 
fache praktische Formen, die allem vemOnlligen BedUrfniss 
genflgen, aufgeklart wird. 

Es bleibt endlich nur noch abrig, durch einige, die Ent- 
wickelung des Eisenhahnsignalwesens im Vaterlande des grossen 
Kommunikationsmittels his auf den heutigen Tag skizzirende 
Striche, das Bild zu vervollständigen, das wir von Geburt und 
Jugend, denn ins reife Mannesalter ist es noch nicht getreten, 
des ebenso flüchtigen als mächtigen ätherischen Gehulfen von 
Schiene und Lokomotive tu entwerfen versucht haben. 

Wir verliessen oben das englische Bisenbabnsignalwesen 
. bei der Periode, als W. F. Gooke, aus dem Principe des 

Üistanzsignals heraus, sein sinnreiches „Blocksystem'' kütistruirt 
und somit die hohe, aber bis dahin auf die Entfernung einer 
Drahtzuglänge beschränkte Dieulichkeit jenes Signals auf alle 
Entfernungen anwendbar gemacht hatte. 

Durch Gookes genialen Gedanken war dem englischen * 
Signalwesen das Thema gegeben, dessen gute Harmonie die 
nachfolgenden Erflnder wohl vielfach variiren, von der sie 

aber ebensowenig ganz abweichen durften, als die Eisenbahn- 
Techniker von den Grundgedanken Ste|)liensons, wenn sie nicht 
den dauernd praktischen Werth ihrer Erfindungen im vor- 
hinein in Zweifel steilen wollten. . 

Die erste wesentliche Verbesserung erfuhr die AusfiOhrung 
von F. W. Cooke's Idee durch Edwin Glarke, den Nachfolger Bdwinciarket 

Dteptiensons in der technischen Leitung der Londun- und 
Nortli-Westeru-Bahu 1^ Glarke stellte für die Konstruktion 
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eines Eisenbalin-Signalapparates Tolgende gesunde Grundsalze 
auf:"»«) 

4) The maehinery must be of the masi simple and evi- 
dent deteripHon. not UaUe to deruntjcmmt and ean- 
ly repaired. 

2J The Siynafs must he simple and few and so distinctive 
(hat no mistake can occurr. 

3) No dependence must be placcd an the memoi^y of the 
person in Charge, and the signaU should therefore 
be permanent and not temporary, or liaöle to mu» 
eonsimctien ar negleet from the absenee of the at' 
tendant 

4) And moet partieularlt/ , no aecident should be cau- 

sed by the derangement of the apparatus , or the 
absenee of the sifjnülman , but each absenee or 
derangemejit should merely cause a delay of the train. 
DcmgeniMss konslruirte 
er seinen Apparat. Er 
gab ihm einen Nadelzei- 
ger für jeden der beiden 
Schienenstrange und einen 
mit besonderem Drahte 
betriebenen Wecker, so 
dass in jedem Signal war- 
lerbnuscbeii vier Nadelzei- 
ger auf den Zeigerblätlern 
erschienen, die meist in 
zwei nebeneinander befind- 
lichen Kastchen vereinigt 
waren, deren jedes unge- 
fKbr nebenstehende Gestalt 
bette. Er liess Ferner die 
Apparate niil Ruhestrom 
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arbeilen und vcrschalTte sich dadurch nicht allein den Vorlheil, die 
Ablenkung der Nadeln dauernd zu machen, was die Sicherheit • 
f der Wahrnehmung ausserordentlich erliöhte, sondern gewann' 
auch die Füghchkeit, ausser Gookes beiden Zeicheo, noch eio 
drittes Signal gestalten zu können, das noch dazu Ton jedem 
Punkte der Bahn ohne Apparat gegeben werden konnte. Wie 
bei Cooke bedeutet bei ihm der Ausscfatag der Nadel, der durch 
eine ganz konforme Bewegung des Handgriffes erzielt wurde, nach 
rechts : ,felear*\ „frei*", ,,Ordnung**. Der Ablenkung nach links 
aber gab er die specielle Bedeutung „train on line", „Zug 
auf der Linie". Wurde aber der GrilT weder rechts noch links 
angelegt, so wurde der Strom ganz unterbrochen und die Na- 
del stellte sich^ vom Einflüsse des Gaivanismus befreit, durch 
die Schwerkraft ihres stärkeren Endes vertikal. 

Di6S8 war Clarkes drittes Zeichen „blmkedt^ und das 
Signal nir eine unregelmSssige Obstruktion dei Linie. Es 
konnte natürlich mittels Durchschneidens der Leitung von je- 
dem Punkte der Bahn aus ertheilt werden. Es war dies ohne 
Zweifel ein wesentlicher Fortschritt, bei dem das Princip des 
„Blocksvstems" unberührt blieb. 

Das vortreffliche Instrument war in dieser Form in Stand 
gesetzt, den gigantischen Verkehr der London- und North- 
Western -Bahn, mehr als 15 Jahre hindurch, telegraphisch 
mit grosser Sicherheit zu bedienen. Leider machte aber das 
Uebermaass dieses Verkehrs es unvermeidlich, dass in den ge- 
sperrten Distanzen, die Glarke zu durchschnittlich \\ engl. 
Meilen Länge angenommen hatte, mehr als ein Zug einge- 
lassen werden mussle. Hier galt daher fortan das Haltsignal der 
Seiuiiphoren nur als Warnungszeichen, so lange es niciit, durch 
das Handzeichen des Signalwärlers unterstützt , wirklich zum 
Haltsignal wurde. Letzteres geschah, sobald der WSrter merkte, 
dass die Ztige zu dicht aufeinander geriethen. 

Nichts desto weniger war mit dieser Maassnahme der 
Charakter des „Blocksysteros*^ in «einem innersten Wesen ver- 
letzt, das, mit Clarkes Apparat streng ausgeßlhrt, auf jeder « 
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Bahn mil naMigem Verkehre em höheres als jelst irgtiid be- 
. kannles Maas» Ton Sicherheit gewähren masste. 

l^afiijä^Ji Gleichzeitig mil Clarke's Irefflichem Systeme auf der Norlh- 
Westem-Bahn, entstand auf der Great North of England Dahn 
ein anderes demselben an praktisclier Reife weit nachstehen- 
des. Auch hier zeigen sich zwei Nadeln für jeden Strang, 
aber die Nadeln werden, nach Bedürfniss, sowohl für die Auf- 
als die Ablinie benutzt. Die Nadeln links bedienen die Perso- 
nenzQge, die rechts die leeren Haschinen, Goter- und BausQge. 
Ausserdem dient hier der Apparat auch zur TollstSndigen Kor- 
respondenz. 

Die Signale sind , dem oben mitgetheilten guten Principe 
Clarke's zuwider, vorübergehender Natur. 

Ein Schlag nach links jeder Nadel sagt: „Zug ein", einer 
nach rechts: „Zug aus". „Die Linie gesperrt" (blocked) 
wird gegeben, indem die Nadel auf ersterem Zeichen einige 
Zeit festgehalten wird. 

Worte werden bucbstahirt« indein far jeden Bucbslaben 
die Nadel so oft als er dort stehl, In der Richtung schtilgt, in 
der er auf der Scheibe angebracht ist, also s. B. Dir Bf. V. W: 
einmal rechts oben, einmal links unten, zweimal rechts oben 
der Nadel rechts. 

Dies System hat, neben der Untugend der Vergänglichkeit 
der Signale, auch noch die, den in den Händen der ungebilde- 
ten Signalmünner befindlichen, elektrischen Signalapparat (nicht 
zu verwechseln mit. dem Telegraphen-Sprecliapparat der Sta- 
tionen) zur Korrespondenz geeignet zu machen, wodurch viel Oder 
schlimme MissversUndnlsse hervorgerufen werden, als Nutzen 
geschafft wird, obwohl letzteres zuweilen unleugbar der Fall ist. 

BidltScT" ^'^^^^^ ^^^^ s^^'^^ß ^' ^' ^Valker, von dem gleichzei- 

'JJgJ^jJjs^^Uig ein anderes, später sehr verbreitetes Signalinslrumenl aus- 
ging, einen A [»parat auf der Pariser Ausstellung aus, der statt 
der Nadeln eine Semaphore in Miniatur zeigte, deren kleine 
Flügel, ganz in der Weise^ie die Nadeln der andern Instru- 
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mente, durch den elektrischen Sirein gestellt wurden, so dass 
dem Signalmanne, der das von ihm zu gebende Zeichen im 
Kleinen vor sich hatte, kein Zweifel über sein Handeln blieb. 
Gleichzeitig erschien eine ganz ähnliche Vorrichtung von Edward 
Tyer, nur mit Signalsdieibeii statt der kleinen Sema|iliorea 
▼ersehen ^^^). 

Diese Erfindungen, verfirObt in ihrem Erseheinen, bitten 
sich damals weniger Beachtung zu erfreuen, sind aber in 
neuester Zeit mit mehr Erfolg wieder aufgetaucht, worauf wir 

zurOck kommen. 

Die demnächst zu erwähnenden, grosse praktische An- 
wendung fmdenden Systeme von elektrischen Signalapparaten, 
die von Barlolome w und Tyer, kebrlea zu dem Principe der 
festsstehenden Zeichen zurück. 

Bartolomew's Konstruktion auf der London-, Brighton- ond Bartoiomew't 

.System. 

South^GoasV-Bahn im Gebrauch , zeigt einen Weiser fOr jeden 
Schienenstrang, der durch seine Gravität in jeder Stellung 
ruhen bleibt, in welche er durch dho Sirom gebracht ist, so 

dass die beiden Signale, die der Apparat geben kann „Clea?*" 
und jytrain on line^' permanent sind. Zwei Glocken von ver- 
schiedenem Tone werden zugleich mit den Weisem gerührt, 
und zwar eine, von tiefem Ton, für den nach London hinführen- 
den Strang, eine von hohem Ton für den andern. 

Eins der vollkommensten der im ausgedehnten Gebrauche Ed. Tjer* 

S^stein. 

befindlichen, elektrischen Signalinstrumente ist das von. Ed ward 
Tyer, patentirt am 20. Juli 1852, das auf der North-Kent, 
Mid-Kent, North-Londou , Soutb-East^rn , Great» North of Scot- 

land und verschiedenen andern engl. Bahnen und auf der Paris- 
Lyoner-ßahii benutzt uiril und vom „Board of trade*' ganz 
besonders empfohlen worden ist*^^). 



Cat. nfficiel de VKxposUion de Paris 1856, Royaume uni 
de la Gr: liretayne V Classe, Sect. 7, pag. 3i3. 
liSj preece, On Railway SignaU, pag, 14. 

do, pag. 33. 

Confirences «. I. TäUgraphie eUdru/uet pag. 40. 
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Es ist ein Nadelinstnrnient, mit Rahestrom betrieben and 

mit einem Glockensprechapparale vorbunclcn. 

Ks hat gesonderte Weiser, der aww l otli der andere weiss 
von Farbe, für die Signale die abgesendet und die, welche 
empfangen werden. Durch die Stellung des obern erkennt der 
Signalmann, welches Signal er luletzt empfing, durcli die des 
untern, welches er suletzt absandte, jedenCilJs eine die Sicher- 
heit der Manipulation sehr wesentlich erhöhende Anordnung. 
Der A|^rat ist so aufgestellt, dass die Weiser bei „Zug auf 
Linie^, immer der Richtung des ankommenden Zuges ent- 
gegen deuten. Da der Apparat mit Ruhestrom arbeilet, wird 
die Stellung der Nadeln nicht durch deren Schwere, sondern 
durch den Strom sellist erhallen. Die unleren Weiser werden 
direkt durch die Uandgrid'e bewegt. Bei diesem Apparate, 
wie bei den meisten andern, kann der Signalmann die Stel- 
lung der Weiser für die Signale, die er empfing, auf seinem 
eigenen Apparate nicht andern, sondern nur die auf der Nacb- 
barstatioB. Es ist daher *eine echte DistanzsigBal-Vorrichtung. 

Der Glocken-Sprechapparat ist von einfachster Art und 
schUigt so oft als ein Knopf am Apparate gedrückt wird. 
Ebensoviel Schwingungen macht natürlich die Nadel mit. Links 
vom Signaimann sieht, für die obere Linie (nach London) die- 
nend, eine Glocke, reclits für die untere Linie, um einen ganz 
verschiedenen Ton zu erhalten« ein kleiner Gong. Die An- 
zahl der Schiige auf beiden hat gleiclie Gellung. Auch seine 
eigene Gtocke kann kein Signaimann schlagen machen. 

Drückt nun s. B. ein Signalmann in bei dem eben 
ein Zug nach B hin passirt, zweimal den entsprechenden 
Knopf nieder, so zuckt die Nadel in B zweimal und zwei 
Schläge aul der Glocke ertönen daselbst, was bedeutet ,,Passa- 
gierzug auf der Liuie^S der Manu in A kann auf seinem eige- 
nen Apparate nun die Nadel nicht auf ,,Train on line''* stel- 
len, dies geschieht durch den Mann in B der, indein er ein- 
mal den nach A hin sprechenden Knopf drückt, „Verstanden'* 
ausspricht, wodurch der Gong einmal angeschlagen und die 
Nadel in A auf ,,Zug auf der Linie*' gestellt wird, wo sie 
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sieben bleibt, bis der Zug B passirl bat. WirkUchc Sperrung 
der Linie oder das Verkebren von Banziigcn oderScbiebmascbinen 
twischen A und B wird durcb fduf Zuckungen der Nadel und 
fliDf Glocken- betiebenllich Gong-Schlage sigoalisiil, worauf 
die Adressstation , mil ebensoviel Schlagen au antworten hat. 
Kein Signal ist komplet, ehe nicht die Adressstation geant- 
wortet hat. Man sieht, dass mit diesem Apparate, bei aller 
Einfacbbeit, eigentlicb Alles geleistet ist, was vernünftigerweise 
von einer elektrischen Signalvorricblung begebrt werden kann. 

Noch etwas früher als die Instrumente von Barlolomew 
und Tyer, nämlich am 31. Januar 1852, erschien der Apparat 
TOn C. V, Walker, der seine Feuerprobe auf einer «lergjJj^^JJjjJJJi* 
Areqoentesten Eisenbahnlinien der Welt, der Soutb-Eaatern, 
bestand, und desaen erste Glocken lu genanntem Zeitpunkte 
aof dieser Strecke aufgestellt wurden^**). 

Das System hat die meiste Aebnlichkeit mit dem deut- 
schen Signalglockenwesen, nur ist seine Wirksamkeit nicht 
darauf berechnet, die Aulmerksanjkeit weit entfernt stehender, 
anderweit beschäftigter Wärter zu erfegen, sondern hat nui-, 
wie dies bei dem ganzen eDgliacben Signalwesen der Fall ist, 
die Benacbricbtigung ganz speciell mil der Signalisirung be- 
anftragter Beamten tum Zweck. 

Walkers Apparat ist der einfachste von allen. Er besteht 
nur aus einem Elektromagnete, der durch das Anziehen seines 
Ankers, direkt eine Glocke von 4 — 5 Zoll Weite anschlägt. 
Dies ist der einzige bewegliche Theil am ganzen Mechanismus. 
Glockenschläge und Intervalle sind die Basis der Anordnung. 
Bei ihrer Anwendung wurde das Blocksyslem slrenger als irgend- 
wo in Durchführung gebracht. 

Der Kodex. der Walkei'schen Signale enthielt nur fünf 
Zeichen : 

1 Schlag für einen Zug nach London hin, (up), 

2 Schlage für einen Zug von London her, {down). 



i6fij Proceedinys of the insUiution of Civil Enyineers MO Jan. 
i863. 

V« Weber, Sign.- u. Teleg.-WescD. iq 
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',i Schlagt' lilr cinon Zni^ lierniis, liin. 

4 Schlligc für einen Zug heraus, her. 

ö Schlilgc für die Ijnien gesperrt (hiockedß. 

Das Sigoal «Zug heraus^ hob die Sperrung auf. 

Die ZugsigMile musslen auf allen Stationen voin Staliona- 
vorstande rigenhündig gegeben werden. 

Genau beobachteter Gnindsati ivar hier wieder, wie bei 
jedem t;iiUii Signalsyslem, dass erst die RepetitioD des Sig- 
nals >om Adit'ss.ili'ii dasst'llx? ktunplel machte. 

Die Sonlh - Kaslern - Balm winde auf das vollsländi^^sle 
mit Walkerschem A|)para(e verscbiedener Gestalt ausgerüstet. 
An den Enden der Block-Seclionen, an Bahnabzweigungen und 
Bahnkreuzungen stellte man komplette Vorrichtungen, zum Be- 
antworten der Signale eingerichtet, auf, während die Batten 
aller Weichen-, Perron- und Barrierenwürter zwar Glocken er- 
hielten, die, in den Strom eingeschlossen, miltOnten und so den 
lieiitlVtiulen Beamten aufmerksam machten, jedoch das Bennl- 
wüi leu der Zeichen nicht gestalteten. Die ersleren Vorricliliingen 
sind auch mit iude>:en versehen, auf denen sich die Anzahl 
der Schlcige des letzlerballenen und letztgegehcnen Signals 
fixirt. Sulchc Apparate gab es 1864 auf der Soulh - Gastem- 
Bahn (302 englische Meilen) 84 Stück, während die Gesammtp 
zahl der durch Walkers Glocken geschätzten Stellen 330 betrug. 

Die ausserordentliche Einfachheit des Walker^schen Appa- 
rats hielt auch die Beschaffung desselben niedrig im Preisen 
Der Gesammtaufwand für die Ausrüstung der South-Eastern- 
liahn, die den Apparat auf 275 Meilen von iln*er GesamnU- 
länge besitzt, betrug 3650Liv. Slrl. oder 13l>iv. 5Shill. 3 Pence 
pr. englische Meile, wobei auf durchschnittlich t46G Yards 
der Gleisiänge eine Glocke kommt. Der Durchschnittspreis* 
per Glocke stellte sich auf auf 4 Liv. 6 Shill. 6 Peoce und 
auf 5 Liv. 10 Shill. 3 Pence incl. Batterien etc. 

Walker betrieb seine Instrumente mit ausbalanoirteB Strö- 
men oder mit Ruhestrom ^^^). 



i6 7j Proceeäinys of the Royal socieiy. Vol. 1711, p 4i8. 
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Gegen dieses System erhob sich der Zweifel, ob auf sehr 
frequenfen Bahnen das Ohr nicht, bei der Masse and Konli- 
miiUlf der Zeichen, die Em|if«ogllohkeit fOr die verschiedenen 
Zahlen der- schnell aufeinander folgenden GlockensehlXge , der 
Geist nicht die Pahigl(eil, sich mit Sicherheit derselben la 
eriDDern, verlieren möchte. 

Der Bütrii'h dei' Soulh - Easlcrn - Bahn widerlrglc dies 
llntiptbedenken gegen das so einfach sclione System (hnr.h 
dessen Leistungen, die sich (hii ch die Anzahl der Verzweigungen 
der Bahn sowohl, wie durch den Umstand komplicirlen, dass 
' viele der Züge deraelben mit dem Auslaufen und Ankommen 
der überseeischen « Schilfo in vier Seehafen Dover ^ Brtghton, 
Folkestone und Narga'te in direktester Verbindung, ihren Ab- 
gang von London und den Kasten nach dem Eintritte der 
Fluth, nacli Ankunft und Abfahrt der Seeposlschdfe, riciilen 
niussten, daher der Zeit[)Uiil<l desselben a ])rioi'i ein Unge- 
wisser zu bleilx'ii balle. Oe«' Verkehr nacli dem elcganlesteii 
und grüsstea Seebade Englands, iirighton, den an den Themse* 
ufern gelegenen, last zu Vorsttfdien von London gewordenen 
grossen Orten, Croydon, Mai^ate etc., und den schönsten viel- 
fach von VergnflgungBausOOgeii besuchten KOstenstrecken, vor 
Allein aber* der Verkehr nach dem Kryistall <- Palaste, erhoben 
endlich die Ansabl der Züge zu einer ungewöhnlichen. 

In der Thal passirten die ersten Strecke der tjabn von 
I^ondon aus, ca. 5 engl. Meilen lang, diucbscbnilllicb tdglich 196 
Züge (in einem Jahre 78,676) und am Tage des Forroster- 
festes im Krystaiipalaste (19. Aug. 1862) weisen die Signal- 
bOcher 535 Züge, welche diese Strecke passirten, nach^^<*). 
Nun wohhin^ dieser enorme Verkehr wurde, seit der Einfüh- 
rung von Walkirs Signalsystem bis zum Tage der Bericht- 
erstattung, 20. April 18i^, also volle 11 Jahr« mittels des- 
selben geführt, ohne dass ein einziger Zusammenstoss auf 
der ganzen LTnie erfolgt wäre, ja die Ordnung wurde sogar 
an Tagen so schwerer Prüfung für die Belriebseinrichtungen, 

1 «8 j ProceediMifs oftke IhsUIuUqu of Civil Enyineers HO. Apr. 1863. 
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wie der oben crwHhiUe 19. Aiigii<%t, miliehi desselben so gut 
erhalten, als sich Uherhaupt hoffen liess. 

Die Zweifel moesten dadurch vollst iindig beseitigt werden. 

Die oben erwähnte 1855 im Modell zu Paris ausgesteHto 
Idee C. V. Walkers, statt der Bewegungen einer Nadel, die 
missTerstanden werden können und oll niekt deutlieh siclit- 
bar sind , dem Signalmann gleteh durch den elekirisehen A|>- 
paral das zu gebende Zeichen cn rniniaturc erscheinen zu 
"lassen, wurde 18(50 von W. II. I'reece, der keine Kenolniss 
von Walkers Arbeit hatte, ins Leben ^'eliihrl ' ^ 

Bei Preece's Instrument sieht eine kleine Semapliore unter 
Glaskasten aui' dem Deckel eines Kästchens in der liülte des 
Signalmannes, vor demselben. Der Mast der kleinen Sera»- 
phore ist hohl; in demaelben bewegt sieh eine Zugstange, 
die, an ihrem oberen Ende gezahnt, auf- und niedergehend, 
das Trieb, an welchem der Flflgel der Semaphore steckt , dreht 
und so diesen hehl und senkt, wenn sie selbst durch den im 
Kästchen helindlichen, starken Elekiromagneten angezogen oder 
losgelassen wird. Diesen bewegt sie mittels eines iluppel- 
annigen Hebels, der auch die Filgiichkeit gewährt, mittels ver- 
sdiieblicher Gewichte alle Tbeile der Vorrichtung ins voll- 
kommenste Gleichgewicht zu setzen. 

Preece's System hat unleugliare Vorzdge, unter denen der 
obenan steht, dass er dem ^gnalmann Vorschriften giebt, 
welche auch die untergeordneteste Kapaciläl nicht misszuTer^ 
stehen im Stande ist, und diese Vorzüge haben ihm Eingang 
auf der London- und South- Western- Bahn und an einigen 
besonders schwierig zu betreibenden Stellen, z. B. der ge- 
neigten £benen zwischen Queen Street und St. Daisy in 
Liverpool verschafit, was allerdings für seine j^aktiscbe Brauch* 
barkeit spricht, aber es entbehrt der Haupttugend aller elektro- 
magnetischen Signalapparate , die fOr Tyer^s und iWalkei's 
System so grosse Verbreitung gewonnen hat, die Emfacbheit 
des Mechanismus. 



icoj Preece^ On Railway Telegrapits, pag. 17, 
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Die vielfachen Gelenke, Gegengewichte, zarten Zalin^ 
Stangen, sind Objekte grosser StOrharkeil; auch ist es kaum 
erforderh'ch , bei dem Personale, das roaDjo den Funktionen 
als Signalnilnaer verwendet, Kapacitat untergeordnetester 
Art voraustusetien. Dieser Umstand ist Ursache gewesen, 
dato das sierliche Instrument, in seiner jeizigea Form, nicht 
allgemeinen Beifall gerunden hat. 

Die Vorzüge der Nadeliiistrumente , ihie Einfachheit, be- 
queme Behandelbarkeit, die Sicherbeil ilirer Wirkung, Hessen 
es sehr lockend erscheinen, ein Instrument zu erdenken, des- 
sen auf dieselben beliebten Prinzipien begründete Konstruktion, 
doch die Bedenken beseitigte, welche gegen diese Apparate 
erhoben worden waren, an denen man die immerhin noch nicht 
genügende Verständlichkeit der Zeichen und die, zumal bei 
nicht genügender Beleuchtung in manchen SignalhQtten, nicht 
ausreichende Sichtlichkeit der Schwingungen von Nadeln tmd 
Zeigern ladelle, di?rch welche tlie Zeiciien gegeben wurden. 

Es gelang dies im. Jahre 1854 C. M. flighton '^°) in c. M. High 
solchem Maasse, dass dessen System, seitdem von Spagnoletti Sp^noieuft 
venoUkonunnet, dasjenige ist, welches zur Zeit in England 
die grösste Zukunft bat und auf der Great Western- und 
derjenigen Bahn eingeführt ist, welche in Bezug auf den Be- 
trieb die' meisten Schwierigkeiten bietet, dei* Metropolitan- 
Linie. 

Highton, auf dem Grunde von Bain's ältesten Apparaten 
bauend, liess zwei halbkreisförmige Magnete, an einer Achse 
fest , durch Induktionsrollen hindurcbschwingen , die, je nach- 
dem der Strom rechts oder links cirkulirte, die Achse , der 
Magnete ungefcihr eine Achtelsdrelumg machen liessen. 

An diese Magnete wurde ein leichter Cylinder von Perga- 
ment befestigt, der sich somit, beim ^tromwechsel, in kriftigen 
Schwingungen hin und her drehte. ' Der Magnet schliß zu- 
gleich mit einem, fest an ihn angebrachten Hkmmerchen, wenn 



Proceedinys of the Imt. of Civil Engineers ls63. Aj). 20 
— Origiual-Mittheilttng vou 8axby et Farmen dto. 10. Jan. idd'6'. 



Digitized by Google 



— 150 — 

ei sich rechts «Irehle, an eine (iU>cke, wenn er sicli links he- 
weglc, an eineu kleinen Gong. Beide Töne sind daher 
dnrchaus nicht zu verwechseln. Aul dem PerganienUCylioder 
sind nun die heiden Phrasen: »/me clear^ und ^ftram an 
tme*^ parallel mit der Achse, gross und frappant gedruckt imd 
iwar die erste auf weissem Grunde, ilie letile auf rotbem. 
Den Apparat umgiebt ein Kästeben mit einem Spalt von 2 Zoll 
Länge und 1 Zoll Breite, der so gestellt ist, dass, wenn der 
Magnel nach links geschwungen hal, die weisse Stelle niil den 
Worten „liiitf clear^ deutlich leserlich vor dem Spalte er- 
scheint, wohei ein hoher Glockenlon erklingt, schwingt der 
Magnet nach rechts, ertOnt ein tiefer Gongschlag und die 
Worte yftram on Ujm^ erscheinen auf rothem Grunde. 

Wenn gar kein Strom cirkulirt, so kehrt der Magnel, 
durch Wirkung einer kleinen schiefen Ebene, auf der seine 
Achse spielt, der Vorrichtung ähnlich, durch die man häufig 
die Thüreu von seihst zufallen macht, in *eine Lage zurück, 
wo der Spalt gar kein Zeiclicn weist und dies bedeutet: „Un- 
ordnung iui Apj>arat oder Unfall auf der Bahn." Dieser Zu- 
stand muss sofort gemeldet und die Station oder der Telegra- 
phenposten durch Geben des SpeiTsignals mit optiscliea Zei- 
chen und Knallsignalen gedeckt werden. 

Wird die den Apparat regierende Batterie schwach,* so 
deutet sich dies durch das Ifiterscbeinen eines mehr oder 
weniger breiten Streifens vom weissen oder rotben Felde an, 
ange ehe dies Ermatten der Batterie irgend ein die Thätigkeit 
der Verrichtung gefährdendes Maass erreicht hat. 

An diesem Apparate ist eigciillich nur ein einziger Thed, 
die Achse des Magneten, heweglich und <lie ganze akustische 
wie optische Zeichengebung ?oschieht durch eine einzige Be- 
wegung. £r lässt an Einliacbheit, Siclierbeit und Unfehlbarkeit 
nichts au wünschen flbrig und die Kundgebungen der Vec^ 
richtuug, deutlich und khir, geben kein Missverständniso ui. 
Will man den kleinen Ucbetstand abersehen, dass zu seinem 
Betriebe 'ziemlich starke Strome gehören , weshalb Induktions- 
sti'ome sich am besleu dasu eignen dürllen, was in kluglaod 
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weni«,' in Geliraiicli ist, so tlilrfio er unbestreitbar ah der prak- 
lischsfe alb-r elektromagnelisdien Eisenbahn -Sigoalapparate zu 
bezeichnen sein, wozu er noch besonders durclr deo UuMrand 
crhobeo wird, dass jede Störung in seinom Betriebe, recht im 
Siaiie einer guten Signalverricblung, kein Unheil herbeifabri, 
sondern nur den Zogen einen Augenbliek „Hall*' gebietet ' 

Neben diesen acht haoptslchlichen, so eben von uns be- 
schriebenen Signalapparalsystemen, sind auf englischen Hahnen 
mehrfach Varianten derselben in Gebrauch, die den Zwecken 
der betreuenden Anstak mehr oder weniger entsprechen, mein- 
oder weniger Sicherheit gewiiliren. Unter denselben steht 
der einfache Nadelleiegraph in »einer ursprttagUcben Gestalt 
oben an* 

Mag aber auch die Metbode der Verstdndigung durch die 
elektrischen Halfsmittel so verschieden sein als sie will, der 
Handhabung des Zeiebengebens selbst liegt immer und aberall, 
mit mehr oder weniger Strenge durchgefiihrt , das Absperr- 
system fbhek system) zum Grunde und die Kundgebungen 
nach Aussen, die Signale selbst, welche Zug- und Bahnperso- 
nal sieht, sind, mit wenig Ausnahmen, aUenlhaiheu in der 
Uauplsache dieselben. 

Dieser Umstand hat einen ganzen neuen Industriezweig ladmtric der 
in EngUnd lebensfiihig gemacht, der sich lediglich mit Anfer- %»%^'^^^^^^^^ 
tignng der Semaphoren und anderer Signalvorrichtimgen an "gen iu' ' 
BahnkreiKungen, Ausweichen « HahneinmOndungen und jener 
bewundernawOrdigen Apparate besehinigt, durch die, von einem 
Punkte aus, eine grosse Anzahl Ausweichen, nebst zugeiiOrigen 
Distanz- und Uichtungssignalen mit unfehlbarer Sicherheit ge- 
handhabt werden. Diese Vorrichtungen alle haben dadurcti 
eine grosse Durchbildung ihrer konstruktiven Anordnuug und 
ausserordentlich soliden und praktischen Organismus erhalten« 
80 dass deren Ganzes alles derartige in Deutachland Beste- 
hende zur Zelt noch weit hinter sich Iftsat. 

Die solidere Ausführung der Signalapparate bedingt auch 
einen höheren denselben zu widmenden Kostenaufwand. Der Preis 
der Ausrüstung mehrerer grosseu Stationen mit bi^uülcn erhebt 



Diyiiized by Google 



_ 152 — 

sich auf 1800 — 2000 Liv. Slerl, Im Durchschnilt rechnet 
man die Rosien einer komplett aufgestellten Semaphore solide- 
ster Koostruktioo, Deb»i Laternenapparat, zu 30 Liv. SteH. Die 
GesammtaosrOstung der engl. Meile Bahnlänge mit elektrischen 
und optischen Signalen zu 100 Liv. Steri., wobei durchschnitt- 
lich, die Stationasignale eingerechnet, auf je engL Meilen 
eine Sennaphore und auf 2 Meilen ein elektrischer Signal- 
apparat kommen. 

Die hervorragendsten Repräsentanten dieses Industrie- 
zweiges , Sa\by und Farmer (Kilburn , London) , William An- 
derson (Dublin), Stevens and Son (Southwark liridge, London), 
beschäftigen Werkstätten, die an Ausdehnung mit denen der 
Producenten fast aller andern Gattungen von Vorrichtungen und 
Maschinen wetteifern können und deren Arbeitenabi sich auf 
300 — 400 erhebt 



Wir haben auf den vorstehenden Blättern in thunlichsl 
larbigen, wenn auch llilchligen Skizzen darzustellen versucht, 
wie die uralte, aber durch Jahrlausende ein Kind gebliebene 
Fernschreibekunst, die ein einziger grosser Aufschluss der 
Wissenschaft, die Entdeckung des Galvanismus, an einem Tage 
zur vollen Manneskraft entwickelt hatte, in den Dienst einer 
Schwestererfindung trat, die, gleiches "Schicksal mit ihr thei- 
lend, von Watt's und Stephensons Genius getragen, den Raum 
▼on den steinernen Tempelspurstrassen Griechenlands bis zur 
That der dampfbefahrenen Liverpool -Manchester-£isenbahn 
fast ohne Zwischenruhepunkt durchflogen hatte. 

Die Vereinigung der Kraft, deren Symbole die Ideen fast 
aller Völker, als Attribute der höchsten Macht, dem Bilde 
ihrer obersten Gottheit in die Hand gaben, mit dem Stofl'e, 
der seit Jahrtausenden schon auf Erden den Streit um die 
irdische Macht entscheidet, die Vermälung von Blitz und Eisen, 
konnte nicht anders als von unwiderstehlich gestaltender Ge- 
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wall für die Knlttirwell, ihr Vorschrill mussle ein unauilialUa- 
mer, rastloser sein. 

Wir haben femer versucht, anzudeuten, wie die varscbie- 
denen Porniea, welche die Vereinigung der beiden grossen 
Erscheinungen des Eisenbahnwesens und der Telegraphie durch 
die Einflösse des Nsüonalcharakters und der Natur des Volks- 
. leben« in den fsrsehiedenen LSndem erhielt, sieh gegenseitig 
bedingten und wesentlich ergHnzten^ wie die Gestalt des engli- 
schen Signalwesens nothwendig aus dem ursprünglichen Prin- 
cip der Anlage der Bahnen, den Anrorderungcu an den Verkehr 
erwuchs, wie die des deutschen der Retlex vieler der Tugenden 
und Fehler ist, mit denen Deutschlands politischer Charakter, 
der tiefe, spekulative , duldsame Geist seines Volks, das deut- 
sche Eisenbahnwesen sehmttckle- und behaftete, wie die 
stereotype Form des fransDsischen Signalwesens die Folge der 
schemalisehen Grundlagen des Aransflsiscben Verwaltüngswesens 
sei. Ganz vornehmlich aber bestrebten wir uns, durch unsere 
Darstellung lortwcihrend den Gedanken durchschimmern zu 
lassen, dass jeder grossen Erfindung, mag sie zunMchsL auch 
durch die dem Menschen inne wohnende Tendenz zu verbes- 
sern und au Andern, noch so tief in das dunkle LabyrinUi der 
Komplikation und Verwirrung hineingefohrt werden, doch 
immer ein Ariadnefaden beigegeben sei, der sie sicher aber 
' kurs oder lang wieder sum hellen Eingange surOckleitet 

Das Entstehen .einer Erfindung ist meist eine Partheno- 
genesis ohne direkten Vorläufer, aber die rastlose Arbeit des 
Genius, der sie empfing, giebt ihr oll schon eine so voll- 
kommene Gestalt, erkennt, unbeirrt durch lockende Vorgänge, 
so klar die einfachsten Formen dafUr, die ihrer Natur am ge- 
missesien sind, sie am direktesten su Nutz und Frommen auf 
den Markt des Lebens iQhren, dass ganie Generationen meist 
daran klQgeln und verbessern müssen, um endlich zu erkennen, 
. dass es doch am gescheutesten sein würde, im Wesentlichen 
auf das surückzukehren , was der schaltende Meister davon 
gelehrt hat. 
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So nni^l sich jeUt der Siiui der Techniker von uml'asscn- 
th'iem Rliek wieder /n den cifilachen Kormen, MÜe Stephensou 
(Jeu Eisciihahncn uud ihrem Mnleriale gah, <he einzige Be- 
wegun«: des Eleklromagneteii Cooke's und Morse's wird zum 
Sdiibolelh l»ei Konstruktion praktischer elektriscber Signale. 

Dieser Ringlauf, den die mit Ausbildung einer grossen 
Erfindung besebttftigten Ideen der Epigonen ¥en Erfindern fast 
immer besebreiben, wobei natOrlieh so manehes FOrdersame 
mit ans Ziel getragen wird, scliliessl in sich ab, his ihn ein 
nener bahnbrechender Gedanke trennt. Pflicht für Alle, die 
iinierhaih dieses Kreises thalig sind, bleibt es aber, hei allem 
ihren Thun und Lassen nur die Zwecke der Sache und die 
Sache scli>st als Organ eines grösseren Gänsen , unbeirrt von 
Erfindereitelkeit, Leidenschaft fur selbsteraeugte Ideen und 
dem Drang Neues zu scbafiSen, mit Selbstverleugnung und Kbr- 
heit vor Aiigen zu beballen und bewusst au bleiben, dass j<Mies 
technische Ganze vor Allem die Haupttugenden haben sollte, 
deren Manien sich mit zwei Worten aussprechen lassen: 

^EinTachbeit und Einheitlichkeit'*. 
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Dritter AbscliDitt. 



Dermaligcr Zustand des Liscnbahnsignal - und Telegra- 

pbenwesens. 



FOr die Renrbeitiing dieses Theiles der vorliegenden Ma»criai und 

^ ^ MetbcMle« der 

Schrill haben die Signalbücher von 51 deutschen, die Signal- DvaielinBf. 

Ordnungen von 8 französischen und weitern Originahnillhei- 
Inngen voo 42 deutschen, 0 Iran/.. E^isonlinhnverwallungen, nehsl 
Notizen von drei VorsUfnden der grössten englischen Eisen- 
babniidminislniiionen sur Unterlage gedient. Wir werden 
daher Quellen iiiir hie und da spedell anfahren. Auf die 
Signale, die anf Zweigbahnen, Zechen- und Gitibenbahnen 
und unter sonstigen ganz lokalen Bedingungen in Gebrauch 
sind, hat keine besondere ROcksiclit genommen werden kön- 
nen, wenn wir die Darsteliung nicht allzusehr kompliciren 
wollten. Wir wiederholen zu dessen Beleg, dass die erwidiu- 
ten 51 deutschen Bahnverwaltungen uns nicht weniger als 91 
In ihren Rereichen gleichzeitig gültige Signalbücber su * . 
ttbermilteln die Güte gehabt haben.* 

Eisenbahn-Signale sind sichtbare und hOrbaN ^^*) Kund- 
gebungen konventioneller Bedeutung, die in Bezug auf den 
Eisenbahnbetriebsdienst lur Erscheinung gebracht werden. 



Unseres Wissens exiAliri nur ein ehizige» fühlbares Sij?- 
nal, 4M <iie Oesterreich, fi^taatseuenbaliu- Gesellschaft eiiigefülirt hat. 
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BinlJieiluBg 
der Sigsale* 



Die cigenlliclie Eisenbahn -Telegrap Ii ie lial keine cha- 
raklei isiisclicn Kennzeichen, die sie von der in üffeDÜicheui 
Dienste verwendeien unterschiede. 

Wir werden uns daher^ bei Darstellung des dermaligen 
Zustsodes des Eisenbahatelegrapheii- und Signalwesens, haupt- 
sächlich mit leUterem su bescbflfÜgen haben. 

Damit dies thunlichst grttndlich geschehen könne, werden 
die Eisenbahnsignale in fOnferlei Beiiehung zu betrachten sein, 
nSrolich : 

I. üirer Bedeutung nacli ; 

II. den Objekten und Verrichtungen nach, mit denen sie 
gegeben werden; 

III. ihren Formen nach; 

IV. ihrer Verbreitung nach; 

V. In Beiug auf die GrandsStae, die aus dem Bestehenden 
fdr ihre Fortbildung zu entwickeln sind. 
Die Darstellung wird fDr I., II. und V. die Form von 

Kapiteln dieser Schrift, lür III. und iV aber eine tabellarische 
Gestalt haben. 



Bedeutung 
der SiffMle. 



I. 

Me Meiting der BIsenbahisigMle nd die duck sie us- 

gedfiekten iegriie. 

Ihrer Bedeutung nach zerfallen die in der Praxis in An- 
wendung befindlichen Eisenbahnsignale in: 

A. Anzeigende, 

B. Warnende, 

C. Beteblende und erlaubende. 

L 

Aueiffcwie Die anzeigenden Signale sind solche, die, ohne eine 
SigMie. j^jiaggnjihme vorzuschreiben, lediglich den Eintritt eines Betriebs- 
ereignisses ankündigen. 

Em besteht darin» dsM die itobalRicr durch öfteres Anziehen und Los- 
lassen der Bremsen, Rucice erzeugen, durch welche die Aufmerlcsam- 
keit des Lokonotivfllhrers erregt werden soll (pag. 31c des Sigual- 
IhicIm). D. Vert 
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Sie drücken 28 ßegriHTe aus, nämlich: 

1) Der Zug kommt, 

2) der Zug Icomrol niclit, 

3) Züge kommen auf beiden Gleisen^ 

4) Hfllfsmasehine kann ntchl kommen, 

5) Bahn fahrbar, 

6) Station (Bahnkreuzung, Abzueigung) (roi, 

^) " >? »? geschlossen, 

S) Weiche ins Hauj)lgloisc gerichtel, 

9) ^Veichen ins Nebengleise gerichtet, 

10) Ende des Zugs, 

11) Anfang des Zugs, 

12) Extra^ng rofgl. 

13) Zog kehrt um, 

14) Zug nShert sich der Station, 

15) Zug f^hrt in die Station; 

16) llülfsziigr kommt, 

17) Aviso (allgemeines), 

18) Zug kommt aus der Zweigbahn, 

19) Signal zurückgenommen, 

20) Kreuzung ist verlegt, 

21) Extrazug folgt nicht unmittelbar, 

22) Extrazug kommt nicht gleich entgegen, 

23) Signalisirter Zug kommt nicht, 

24) Abfahrt, 

• 25) Gleis (defektes) ist wieder fahrbar, 

26) drr Zug ist fertig (zur Ahfahrl), 

27) Milläg (zur Uhrenregulirung). 

Von diesen Signalbegriffen sind nur die 1, 2, 3, 5, 6, 7, 
8, 9, 10, 11, 12, 13, 16, 24 in mehrfachem Gebrauch, die 
Übrigen werden nur von einer oder sehr wenigen Bahnen 
benutzt. 

Die warnenden Signale zeigen ein Helriebscreigniss, oder warnende 
einen Zustand der Bahnobjekle an, wodurch ^ine Maassnabme 
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bedingt ist, welche ahcr in das Ermessen geslelll wird. Sie 
drücken 19 Dogride aus: 

1) Aclitiing, 

2) Zug kommt auf falschem Gleis«, • 

3) Balm defekt, 

4) Defekt am Zuge, 

5) Zug serriaaen, 

6) Notb, 

7) Extrazug kommt eutgegeu, . ^ 

8) IJnsignalisirlei' Zug, 

9) der Zug steht still (für deu nacliloigenden Zug), 

10) Drehbrücke geüfTnel, 

1 1) Zug ist im Tunnel, • . 

12) Zug führi aus dem Tumiel, , 

13) Alarm, 

14) Fahmuge sind in Lauf.geratheD, 

15) Waaserkrahn ist ids Gleis gedreht« 

16) ein Zug liegt bei Warler N. N., 

17) ein Zug geht von der Strecke aus ah, 
IS) Ahgclrennler Zuglheil ist in Bewegung, 

19) Abgetrennter Zuglheil ist zum Stehen gekonnnen. 
Von diesen sind wieder nur 1, 2, 3, 4, 5, 7, 10, 15 
wirklich gebräuchliche Signale, die andern nur hie und da in 
Anwendung. 

«• 

Befehlende Befehlende oder erlaubende Signale sind solche, bei deren 

od eriaabea- 

de sigoale. Wahrnehmung eine bestimmt vorgeschriebene Handlung vor- 
genommen worden muss. Sie sind die weitaus bedeutsamsten 
von Allen und eine grosse Anzahl von Bahnen führen last nur 
Zeichen dieser Kai^orie. Sie drücken die 22 Begriffe aus: 

1) Halt, 

2) Langsam, 

3) Halfsmaschine soll kommen, 

4) Holfsmascbine zurQck, 

5) Bremsen fest, 
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6) Bremsen los, 

7) Leute Bremse fesl, 

8) Bahnstrecke revidiren, 

9) Telegraplienleilung revidiren 

10) Laternen anzanden, 

1 1) Wächter sollen nach Haus gehert, 

12) Von^arts, 

13) ROckwärls, 

14) Zu«,' (liirl iiichi einlalireii, 

15) Zug darf auslahren, 

16) Zug darf eiotabren, 

17) Langsam wegen fiahndefekl, 

18) Langsam wegen allgemeinem Hindernis», 

19) Dauerndes Langsamfahren, 

20) Vorfahren (vor den Perron), 

21) Ein ganzer Hülfsziig soll kommen, 

22) Alle Zdge sollen hnllen. 

Von denselben sind nur die sub 1, 2, o, 5, 6, 8, 11, 
12, 13, 14, 15, 16 im allgemeineren Gebrauch, die Übrigen 
nur von einigen Bahnen benutzt. 

Diese aufgerührten 68 Signalbegriffe kommen smnrotlicb 
in deutsehen Signalordnungen vor; die englischen Bahnen 
benutzen davon nur dreizehn; 

1) Bahn frei (Station, Kreuzung etc.), Ä"??**' 
-2) Bahn gesperrt (do. do.), engiischen'^ 
6) Zug auf der Linie, 

4) Vorsicht (langsam), 

5) Weiche ins llauptgleis gerichtet, 

6) Weiche ins Nebengleis gerichtet, 

7) Zuganiang (Nachts), 

8) Zugschluss (Nachts), 

9) Drehbrücke geöffnet, 

10) „ geschlossen, 

11) Halt, 

12) Hahn delekl, 

13) Ablahrt. 
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Aufdruck« Die franzüsisclicii Bahnen haben denselheix noch 

herriff« , . . 

dar ivuBtei- hinzugerügt 

•DhMMM». ^j^^^j. ^.^ Arbeiler), 

15) Extrazug fol|$t, 

16) Bremsen fest, 

17) Bremsen los. 

Aach eine Anzahl deutscher (besonders sOddeulscher) Bah- 
nen haben sich nur eines kleinen Theiles obiger SignalbegrifTe 
bedient und dadurch, bei starkem Verkehre und pünktlicher . 
Führung des Betriebes, den Beweis geliefert, dass, auch Klr 
deutsche Verhältnisse, eine sehr bedeutend geringere Anzahl 
von Signalen ausreiche, als auf den meisten Bahnen üblich 
ist. Sehr viele von den oben angefahrten 68 SignalbegrilTen 
verdanken ihre Benutzung oll einem einzigen, voraussichtlich 
sich* selten, oder vielleicht nie, wiederholenden Vorkommnisse. 

Es ist als charakteristisch im Gedachtnisse zu behalten, 
dass die anzeigenden Signale dem Signalwesen der deutschen, 
die betehleiiden dem der iranzosischen und engiiseiien Bahnen 
den Grundcharakler geben. 

Das typisch -deutsche Signal läuft dem Zuge voraus, das 
franztf sisch^englische erwartet ihn an Ort und Stelle. 

Die Masse der BegrilTe, welche die Signale der deut- 
schen Bahnen auszudrflcken haben , macht deren Handhabung 
beschwerlich , beeinträchtigt die Sicherheit ihrer Wirkung, 
und zersplittert die Aufmerksamkeit des betreffenden Per- 
sonals. Sie giebt femer den Signalordnungen eine Kompli- 
cirthcit und eine Ausdehnung, die beide die Erzieiung jenes • 
Maasses von Klarheit im Ausdruck der Vorschriften erschwe- 
ren,' welches durch den Bildungsgrad der Beamteten, für die 
die Signalord nungen bestimmt sind, ßich bedingt. Leider lassen 
in letzterer Beziehung eine grosse Anzahl der 91 deutschen 
Signalordnungen, die wir durchstudirl haben, sehr Vieles zu 
wttnschen übrig, von denen manche mehr für die Kapa- 
ciiat von Ingenieuren , als von BahnwHchtem verfasst zu sein 
scheinen. 
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Vereinfachnng , Abmindpriing der diircli das Si^MinhvosiMi 
aiisziidnicUcndL'ii Hcgrille isl dalicr eben so wohl \vilnsrl)(!ns- 
werlh, nis oline irgend welche Scli\\;i(liimg der Sirlierlieit 
lhnnli( h, ila dann an Klarheil und Sicherheit der llandhal)ung 
vieliach gewonnen wird, was an Voilsländigkeil der MiLlhei- 
lung vielleiclil verloren geht. 



II. 

•Uekle ud Unithtmm^eai, mit 4ewü «isenlNiiiB-jSignjile 

Der Mensch kann Eindr(icke aus der Kerne nur durch A'f>f'* 

Objekte« 

zwei Sinne, Gesicht und GehOr, empfangen; deshalb kann, 
wie auch schon die oben angegebene Definition andeutet, das. 
Eisenbahn-, wie jedes andere Signal nur ein optisches oder 
akustisches sein , nur durch die Form und Farbe von Objekten, 
oder den Khing von tönenden Körpern gegeben werden. Es 
isl daher eigenUich keine drille Gallun^ von Sign;il('n , die 
Eleklrisclie, zu slatuiren, da die Eleklricitat als soIcIjü, zum 
Erlheilen von Signalen nicht benulzl wird, sondern im ^'anzen 
Bereich des Signalwesens nur als Trager des signalgebenden 
Willens, als Erreger des optischen oder akustischen Signals 
dient und eigentlich nirgend anders wirkt, wie der KHn- 
geldrabt an der Hausschello, der, hier gezogen, dort die 
Glocken tönen macht, ohne dass man deshalb diesen ein Sig- 
nalübjekt nennen dürfte. INichts desto weniger wollen wir im 
Nachsiehenden den Signalen, welche dm*ch den elektrischen 
Strom Ubermillelt oder hervorgei iilen werden, mii des grossen 
Einflusses willen, den dies luächüge Agens aul' die Form der . 
Signalgebung geäussert hat, besondere Bezeichnung, besondere 
Behandlung widmen. 

YilT erhalten auf diese, Weise, den Mitteln nach, mit 
denen sie ertheilt werden, drei Gattungen von Eisenbahnsig- 
nalen : 

V. We be r, Sign. ■ u. Teleg. • Weica. ] t 



I 
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GattoBgeK 

der Sirnftle 

nach oen 
Signal - 
Objekten. 



Objekte zum 
Erthcilen von 
Eisenbaba- 
Signaleii. 

Zu TagMi- 



A. Optische, 

B. Akustische, 

G. Opliscli-akusliscli-eleklrischo, von denen lasl jeilc 

wieder in 

1) Tag- und Naclitsignale, 

2) Durchgehende und Lokalsignale, 

3) Apparat- und Haodsignale 

zerrallt. Da nun auch die Bewegungen, welche die Signal- 
geber zu machen haben, um gewisse Signale zu produciren, 
(Rundschwingen der Fahnen und Lichter etc.) mit in Betracht 
kommen, so ist nicht wohl thuntich, die Signal- Apparate 
und Materialien, die Arten Signale zu geben etc. streng sysle- 
nialiscli vorzulilhren und werden wir daliei' mehr nach Art der 
Benutzung von deil Signaimaleriaiien handeln, als nach Maass- 
gabe der Unterkalegorien jener oben sub A, B» C gegebenen 
Hauptcharaktere der Signalfbrmen. 

Die vornehmsten Objekte, mit denen Eisenbabnsignale ge- 
geben zu werden pflegen,. siiid folgende: 

A. Optische Signalmittel, 
a. Bei Tage gebraachte: 

1) Arm- oder Flügeltelegrapheo (Semaphoreu) mit 

1 Flügel, 

2 Flügeln, 

3 Flügeln und 

. durchgehenden (Doppel-) FIttgeln. 
%) Korbtelegraphen mit einem und zwei Korbaufkügen 
und an die KOi*be zu steckenden Fahnen. 

3) Scheibenteiegraphen mit aurziihissenden Konßguratio- 
lionen von I — 3 Scheiben, von denen die grossere MiUel- 
scheibe auch nur die Haltte zei«^eii kann. 

4) Figurenleiegrapheu; Dreiecke, Pleiie und Kombinationen 
von Scheiben zeigend. 

5) Kombinationen von FlQgel-, Korb- und Scbeiben- 
telegraphen. 

6) Wendescheiben, um ihre Vertikalachse drehbar. 
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7) Wendescheiben, um ihre llorizontalachse drehbar. 

8) Scheiben, die sich vertikal aurrichlen. 

9) Scheiben mit Stielen, dm sie id den Boden zu 
stecken oder an Wa^n und andere Objekte zu befestigen; 
verschiedenen Anstriches und Materials (Korb, Holz, Blech 
u. s. wl). 

lU) Fahnen weiss, grün, rolh, blau, schvvfirz, doppel- 
farbig geslreirt. 

11) Plauen, nuC denen Inschriften erscheinen. 

12) Scheiben, Käsleu, Triangel, preillürmige und anders 
gestaltete Kürper, welche die Stellung von Weicheu und Dreh- 
brücken etc. andeuten. 

b. Bei Nacht gebrauchte: Za Nacht 

«{gnalen. 

1) Einfache Lichter weiss, grün, roth^ blau. 

2) Konstellationen von weissen Lichtem. 

3) ft . t> farbigen Lichtern. 

4) „ „ weissen und farbigen Lichtern. 

5) Beleuchtele Arnileleffraphen. 

6) Belenchlele TagcssignalkOrper von Scheiben-, Kasten-, 
Strich-, Pfeil- und andern Formen. 

7) Bewegliche Lichter, aller Farben. 

8) Kombinationen von feststehenden, und beweglichen 
Lichtem. 

9) FeuerlOpfe, Fackeln, bengalische Lichter. 

Fast sammtliche 6S Signalbegriffe kommen durch opti- 
sche Signale ausgcdnlckl vor, ausgenomnKui diejenigen, deren 
Natur der klanglosen Kundgebung widerstrebt, ncimiich: 
Achtung, 
Alarm, 

Bremsen fest^ 
Bremsen los, 
Zug zerrrisen, • 
Einfahrt in die Station. 

Die sub 1 — 5 aofgefilhrten Apparate dienen hauptsächlich 
zum Erlheilen durchgehender Signale, zu denen nur (mit 

11 * 
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Ausnahme der Teutler'sclien Naclillelegraphen). Lichter und 
Lichtkonslellationen hei Nacht verwendet werden. Alle übrigen 
Nittel dienen lokalen Zwecken. 

•Nur die sub 1, 2, 6, 9, 10, It, 12 der Tagessignalvor- 
richtungen, sub 1, 2, 3, 4, 6, 7 der Nachtsignalvorrichtungen 
aiirgefiihrten Objekte kommen in Frankreich und England zur 
Verwendung; die übrigen gehuren dem deuläciien Sigiial- 
wesen an. 

« 

B. Akustische Signalmittel. 

^"if£Siä'" * 1) Glocken auf den Stationen. 

2) Schellenzüge (an Wegühergfingen und nach 

entfernten Weichen.) 

3) HiefhOrof r. 

4) Trompeten. 

5) Pfeifen. 

0) Dam pfp Fe Ifen. 

7) Dam pl hörner. 

8) Knallkapseln. 

Die akustischen Signalmittel finden nur auf wenig Bahnen 
allein zum Ertheilen durchgehender Signale Anwendung, meist 
dienen sie nur zur Unterstützung des optischen Signals* Vor 
allem werden sie natürlich da benutzt, wo es Aufmerksamkeit 
zu erregen gilt. 

Sie drücken daher vornehmlich die Begride : 
t) Zug kommt, 

2) Achtung, 

3) Langsam, 

4) Halt, 

5) Schaden am Zuge, 

6) Abfahrt,- 

7) Einfahrt, 

8) Bremsen feist, ' 

9) Bremsen los, 

10) Zug zerrissen, 

11) Alarm, Nolb, 
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12) Vorwärts, 

13) Hilckwärts etc. — aus. 

Sürotutliche akustische, oben angeKihrtc SignaimiUel kom- 
men sowohl in Frankreidi und £nglaDd, als io Deutschland 
lur Verwendung. 

C. Elektrisch-optisch-akustische Signalmi ttel. elektrisch- 

•ptiüch akusti- 

1) Schvvulgeilde Nadeln. «ehenSigAalea. 

2) Rückende Zeiger. 

3) Erscheinende Worte. 

4) Glocken (Doppelglocken). 

5) Schellen. • 

6) (longs. 

• 7) S(hrill\vccker. 
Sämmlliclie Sii:iia!inillel «liescr (laltung koiniiuMi zur Lr- 
iheilung durcligcheuder und fbit^^M'pnati/.ter Siguale zur Ver- 
wendung, die sub 1 und 0 aufgerührten jcdocii nur in Eng- 
land, die sub 4 ganz besonders in Deutschland. Die durch 
eleklrisch-optisch-akustische Signale auszudrückenden Begriffe 
sind ziemlich zahlreich, nflmlich: 

1) Linie frei, 

2) Linie besetzt, 

3) Zug auf der Linie, 
1) Halt, 

5) Dist.nizsignal steht richtig, 

6) Zug kommt, 

7) Zug kommt auf falschem Gleise, 

8) Zug kommt nichts 

9) Hfllfsmaschine soll kommen, 

10) Hulfszug soll kommen, 

1 1) Feierabend, 

12) Alarm, 

13) Zug nJihert sich der Station, 
11} Fahrzeuge sind in Laul gerathe 

15) Alle Züge aulhaltcn, 

16) Zug' liegt bei Würter Nr. X, 
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17) MilUig (zur L ilirenre^uliruii^'), 

18) Zug gellt von der Strecke ab. 

Von liieöcn werdtMi nur die crsleu 5 uul cnglisclien und 
liaiizOäiscIien Buliuen benutzt, die übrigeu 13 gebüren dem 
deutschen Siguahvcsen an. 

Diese Signalniiltel erscheinen nun auf den verscbieilenen 
Eisenbahnen in sehr verschiedenen Formen« Da sich deren 
Konstruktion aber sehr oft nach verschiedenen Principien kom* 
binirt, zuweilen auch, wie bei den Hand Signalen , das Signal- 
niillel und die Signairorm fast im Begriffe zusammenfatien, so 
werden wir uns bei nacbslehender uüberer licU achtung der 
l'onni'ii und Signabnittel jgeslallen, dies in lieierer Fassung 
zu Ihun und, wo es nOlbig ersclieint, Darstellun;.^ der eigent- 
lichen Signale bei der Beschreibung der Signaimiitel erläu- 
ternd zuziehen. 

Zur Bezeichnung d«r verschiedenen Konslniktionsgestallen 
der Signaimiitel werden wir vor der Beschreibung einer jeden 
denr Namen einer Bahn nennen, auf der sie in Gebrauch ist, 
'ohne damit natürlich meinen tu können^ dass sie derselben spc- 
ciUsch eigcnlhümlich sei, sondern es verslebt sieb, dass sie 
auf verscliicdenen Linieu Anwendung geiuudeu haben kann. 



Mittel, zu^Br. Uttel in Kr(ht»llug dardgekeiier •fdscker Signale 

direhceheodw M Tage, 

optiaclier • ° 

TagsigMic. 

Diese Signalmittel erscheinen in 14 Gestalten. Es sind 

luL'cnde : . 



Dcj^^Jjel- 1) Die der gewohnlichen -P!ügeltelegraj)ben(Semai)b()ren). Sie 
bestehen aus eiiieui starken Mäste von 12 — 18" Durchmesser 
am Fuss und 20 — 35 Fuss Hohe, der mit Steigsprossen ver- 
sehen ist und an seinem oberen Gnde zwei Flügel trägt, die 
von unten her, mittels Ireihäugendcr Drühte, an einem (Iber 
ihren Drehpunkt hinaussiebenden, kurzen Hebelsarme gezogen 
werden können. Mit ausbalancirten Gegenwichten* sind die 
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Flügel seilen versehen. Die Dimensionen derselben sind oU 
betrifciillieli und steigen bis zu 8 Fuss Lünge und 2^ Fuss 
Breite, liäufig über das Tür die SichlHchkeil erforderliche 
Haass hinaus. Die Form der Flügel iat verschieden; bald 
sind sie Oblonge mil abgerundeten Enden, bald setzt sich an 
das Oblongum noch eine Scheibe , oder eine eckige Erwei- 
terung der PlSche an, die deren Sichtlichkeit vermehren soll. 
Eben so verscliicden ist >liit<'rial und Herslelhin^'sitrl uiul An- 
slrirli der Flügel. Zu ersleren wird Korbgeileclit , Eisenblech 
mit Hesatz und Hi|)j)eii von Schmiedeeisen, Holz und Prahl 
verwendet; sie werden durclilOcbert , geschliut, verschieden- 
artig von Blech, in Jalousieronn mit hölzernen Rahmen und 
blechernen Einsätzen, in Gestalt von Gilterwerk mit Holzrah* 
men und Drahtgitter bergestelll; roth, weiss, schwarzweiss, 
^hwarzrolh, weissroth gestrichen, je naeh dem HinteigrundOt 
von dem sie sich abheben sollen und dessen' Farbe nach der 
Jalireszeit wechselt. 

Die nieislen Fhlgellelegraphen sind zur Vernieliiiiug der 
Ausdrucksfühigkeit des A[)])arales mil Aufzügen versehen, an 
denen sich die Laternen für die Nachlsignale, sodann aber 
auch Körper aufhissen lassen» durch die Tagessignale gegeben 
werden. Diese Aufzuge bestehen meist aus starken Drahten, 
die zwischen Schwanenhälsen aus Schmiedeeisen ausgespannt 
sind, welche sich oben und unten am Tel egraphenroaste ange- 
bracht beflnden. Von diesen Drähten geleitet , werden die 
helreflenden Signalkorper, aus Brellein verschiedener Gestalt, 
Hrellern mit Flaggen daran, Korbscheiben, Korben, l>aiions etc. 
bestehend , niiltels eines kleinen VVindewerkes oder eudloser 
•üette aufgehisst. 

Bei den meisten Flügel telegraphen- Vorrichtungen erfordert 
die Ertheilung der Tag- und Nachtsignale ganz verschiedene 
4llanipulatlonen. Erst in neuester Zeit sind, besonders auf - 
preussischen Bahnen, nach Huster der englischen Semapboren, 
Apparate dieser Art errichtet worden, wo diese Manipulationen 
gleich bleiben. An denselben belindel sich nümlich ein so- 
liderer Auizug, der^ das Aufhissen der Lampe bis aul eiue ge- 
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wisse Slellc des Mastes ges(alt«l. An derselben Stelle ist ein 
kleines Hebelwerk ausgebracht, in das bunle Glasscheiben in d<M' 
Weise eingesetzt sind, dass sie sicli, wenn dns Hebelwerk von 
denselben Drähten, welche die Flügel sieben, in Bewegung ge- 
selzl wird, je nach der Stellung der Flügel, mit Roth, GrOn und 
Weiss vor die Lampe schieben. Auf diese Weise hat, sehr zum 
Vortheil der Sicherheit des Telegraphirens, der Würter, ftlr Sig- 
nale gleicher Bedeutung, bei Tag oder bei Nacht, dieselben Re- 
wegungen zu machen. Diese letztere Konslrukliuti ist auch die 
der englischen Seniaphoren , die sich von den «leuischen Flü- 
gellelegraphen durch weil sorgsamere mechanische Ausführung 
und solidere Uersleltuog (Masten von Gitterwerk aus Flach- 
eisen, Koulissenaurzdge von Winkeleisen, ausbalancirte Flügel 
von starkem Blech etc.) auszeichnen, so dass ihre Wirkung 
bei Sturm und Unwetter eine ungleich veriflsslichere ist. 

Einfache Flügeitelegraphen dieser Art ^ind In Deutsch- 
land auf I sSmmtlicher Bahnen in Gebrauch, 
^rfh^lw 2) Die der FlOgeUclegrapheu tkr IJerlin-IIamburger-Hahn. 

Sfrgw'SSin niese Telegraphen sind, zu Vernjelining ilirer Ausdrucks- 

fähigkeil, mit drei Flügeln und zwei Äulzügen versehen. Der 
drille Flügel sitzt in einiger Entfernung unter den beiden, 
oben am Mäste angebrachten. 

Jeder Flügel ist lur sich beweglich. 
Die Signale ^ Langsam*' und „Halt** werden mittels 
Scheiben gegeben, welche am Aufzuge, rechts der Bahn, auf- 
gehisst werden können. 

Das System leidet an Komplicirtheit, ohne grössere Deut- 
icbkeit der Signale als andere zu gewcihren. 
^*ap1i'd'ep' Flügellelegraphen der Berlin - Polsdam-Magde- 

^JjJiJ^^JJJ'^- burger- Bahn auf der Strecke Potsdam- Wildpark. Dieselben 

lüliren zwei Flügel übereinander, 
^•ph'der ^) Flügeltelegraphen der Braunschw. Staalsbahnen. 

Auf dem Doppelflügeltelegraphen gewöhnlicher Konstruk- 
tion» befindet sich oben eine um ihre Horizootaladise drehbare 
Scheibe, die der Wärter von unten, vermöge eines Zuges, hori- 
zontal (unsichtbar) und vertikal (voll sichtbar) sleUen kann. 
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Milleis dieser Sctieihc, unter Uinzufügiing eines llanil- 
Signals, werden die Zeichen: „Langsam*' und »Hall^; mittels 
der Flöget die Falirsignale gegeben. 

5) Die der FlQgeltelegraphen der Elisabeth-Bahn, die nur FiAfeKei«* 
mit einem FlOgel versehen sind. Mit der Vorrichtung werden BiKetkUla. 
nur drei Signale: „Zug hin^, „Zug her**, „HQlfsmaschine soll 
kommen" durch Stellung des Arms nach unten, nach oben 

und horizontal gp}?ehen. Es bildet diese Vorrichtung das eine 
Kxlrem des FIiige|jij)paratsysleins , dessen anderes die Berlin- 
Hamburger Vorrichtuug darstellt. 

6) Die der Flügellelegraphen der Niederscbiesisch-Märki- 'g'jifp^j^^jl,*- 
sehen Bahn auf den mit andern Bahnen gemeinschaftlich MttS«nü£ 
befahrenen Strecken. 

Die Flagel der Übrigens ganz wie einfache Flttgeltele- 
graplien konstruirlen Vorrichtungen sind, durch Uebereinander- 
stellung zweier FlUgel, verdoppelt, so dass sich durch einen 
Zug stets zwei Fhlgel parallel bewegen. 

7) r)ie der Abzwei'anisslelegranhen der Oberschlesischen Fiö«»eUcie- 

- ^ • praph der 

Bahn. Sie stellen ei''eiitlich zwei cinlaehe Telegraphenvor- oberBclik-H. 
ricbtungen am selben Mäste übereinander gestellt dar. Durch^ 
die oberen Flügel werden die Signale für die Hauptbahn, 
die für die Abzweigung durch die untern Flügel gegeben. 

.8) Die der FlCIgeltelegraphen der Oppeln-Tamowitzer-Bahn. ^'/^^'^''J^^/ 
An der, Obrigens ganz wie ein einfacher FlQgellelegrapli ^^'f^^^'^y 
konstruirten Vorrichtung, befindet sich unten am Mäste eine 
Korbscheibe an einem langen, um seine Mitte drehbaren Stiele. 
Diese Scheibe kann, niillels eines am andern Ende des Stiels 
angebrachten Zugs, nach oben und nach unten an den Masl 
gelegt oder horizontal gestellt werden. Durch diese Scheibe 
werden die Signale: „Bahn fahrbar^*, „Langsam^ und »Ha^j.^, 
mittels der Flügel die Fahrsignale gegeben. 

9) Die der Figurentelegraphen der Aachen -Mastricbler- '^^fäph der*" 

Bahn. Aach tu 

Dieselben zeigen an Masten angebrachte Signalkürper Bahn, 
▼erschiedener Gestalt. FOr das Fahrzeichen in einer Richtung 
ein grosses Dreieck nui der SpiUc nacli unten gekehil, lür 
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die andere dasselbe mit der Spitze nach oben gewendet. Für 
das Herbeirufen der Hülfsmascbine in einer ßicfilung, zwei 
grosse Scheiben nebeneinander, in der andern eine dergleichen. 
Sie sind nur für das Geben dieser drei Signale geeignet. 
Korbt« ii praph 10) Die der Korfotelegraphen der Gralz-KoOacher-Bahn. 

der Graty- , . , • « . . • 

KjMMher AiT einem galgenariigen GerCIste mit emem Arme lassen 
sich zwei an einer Stange verschiebliche Korbe flbereinauder 

aufhissen, an denen Fahnen befestiget werden können. Die 
• einfacbeii Fabrsignale werden durch Aulhisseii eines oder 
zweier Körbe gegeben , an die, beim Herbeiriilen einer Hidfs- 
• maschine, eine schwarze Fahne gesteckt wird. Diese Bahn 
bedient sich auch des Erscheinens und Verscbwindens der 
. Tagsignale zum Ertheilen gewisser Zeichen, z. B. für ^Zug 
kommt nicht** wird das Signal »Zug kommt" mehrfach gezeigt 
und eingezogen. 

Es ist dies eines der primitivsten Signalsysteme. 
Korbteicfraph 11) Die der Korbtelegrahen der Kaiser- Ferdinands-Nord- 

dt'r Kaiser- »r i . i i • • r>. in i 

Ferdinand- bahn. Dieser KorblcH'graph ist mit Dopjjelaurzug versehen, 
so dass rechts und links vom Mäste aiirj^ehissle körbe gezeigt 
werden können. Es 'werden damit mir (he Signale 
kommt" und „HiiKsmaschine soll kommen^ gegeben und 
nur im letzten Falle drei Körbe gleichzeitig aufgezogen. 
Die Nacbtsignale werden hier durch besondere Vorrichtung 
. gegeben. . 

sdieibeateie- 1^) Die der Scheibentelegraphen der Oesterr.-FranzOs.- 
JSSm^S. Staats- Eiseniiahn-Gesellschaft. 

^KilinbÜhn-*' Auf dem grossen ßahnkomplexe dieser mächtigen Gesell- 
Geaelbeteft. iKnlient man sich, neben <len I'higellelegraphen und 

den Küi btelegraphen , aucli einer eigenthümlichen Signalvor- 
r^fhtung, der Scheibentelegraphen. 

Sie bestehen aus einem Mäste, an dem eine grosse 
Scheibe anzubringen ist, die sich in der Mitte zusammen- 
klappen Iflsst, so dass sie dann nur als halbe Scheibe erscheint. 
An den Seiten lassen sich an diese Scheibe Fahnen anstecken. 

Die Fahrt gegen den Endpunkt (Zug kommt) wird durch 
das Erscheinen der vollen Scheibe , gegen den Anfangspunkt 
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(lui'cii die halbe Scheibe signalisirl, zu welchen Signalen 
noch (las Anstocken von Fiüinchen an die Scheiben kommt, 
wenn das Zeichen die Hült'smaschine rufen soll. 

13) Gani dieselbe Konstruktion leigt der Scbeibentele- scfaeibcn- 

ttltgtBvh der 

iraph der Theissbahn , mit der Modifikation , dass hier, xhciMinte. • 
statt der Fahnehen, reclit zweckmässig, kleine Scheiben an 
die Seiten der grosseren angesteckt werden. 

14) Die der Pfeillelegraphen der Künigl. l'reuss. Ost- ^^^^^^jf^^^ 
bahn. Auf den eingleisigen Strecken dieser grossen Bahn OüWm, 
(deren I)oji[)elgleisslrecke njit Flügellelegraplien ausgerüstet 

sind), Uuden sich einiaclie Signaivorrichtungen , die in einem 
pfeill'örmigen , grossen, deutlich siclilhnron Körper besteben, 
der auf einem Masle angebracht ist und dem von unten, 
mittels eines Drückers and Zugs, swel Stellungen gegeben 
werden können , von denen die schrUg nach oben gerichtete 
„Zug kann passiren^, die horizontale »Halt** bedeutet 

Die Verbreitung der vorstehend beschriebenen Signahror- 
riclitungen ist eine sehr verschiedene. Von den erwähnten 
51 Balinverwaitungen , deren Signalhücher uns vorliegen, he- 
dienet) sich 32 iler Fliigellelegra|dien , 5 der Korhlelegraphen, 
2 der Scbeibentelegraphen, eine der Fi<^urentelegraphen ; 14 be- 
nutzen gar keine feststehenden optischen Signalvorrichtungen. 

Es gebt hieraus mit erfreulicher Deutlichkeit hervor, dass 
die Erkenntniss der Vorzüge, die der Flogeltelegraph vor jeder 
andern optischen Signalvorrichtung besitzt ^ unbestreitbar eine 
weit verbreitete und wirksame ist. 



Uttel n frtkeiinng optischer Signale für lokale Zwecke. 

a) D islanzsignale. 

* Um Wiederholungen so viel als thnnlich zu vermeiden, DiMaanigMie. 
verweisen wir, in Bezug auf die fünf gebräuchlichsten Formen 
der Distanzsignal Vorrichtungen' auf die davon pag. 89 ff. ge- 
gebene Beschreibung, sowie auf die Darstellung der üblichsten 
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VoiTiclilim<];en zur Manipulalioii dieser Signale mul zur Aus- 
gleichung der durch TeuiperalurdilFerenzen liervurgebrachlen 
Aeoderungen in der Länge der Zogdräiile pag. 55 Ü. 

Bedauerlich isl es, dass das ganze Princip dieser wirk- 
samen Signale in Deutschland hie und da eine Modifikation 
erfahren bat, die ihm sehr wesentlich an Werth nimmt und 
einen Theil der Untugenden des durchgehenden, optischen 
Signals dieser, gerade durch die Einheitlichkeit ihrer Hand- 
habung so bedeutungsvollen Signalgallung einimpft. Es besteht 
diese Modilikatiun darin, dass das Dislanzsigiial iiiclil mittels 
direkten Zugs von den zu deckeiiden Punkten aus mani|)ulirl, 
sundern durch einen, an diesem Punkte aufgeslelllen, optischen 
A|)parat kommandirt wird. Mehrbeil der ilande. Zustand der 
Atmosphäre etc. erhalten dadurch ihren vollen, unsicher ma- 
chenden Einfluss hier wieder. Leider ist die Modifikation, deren 
Beseitigung gar nicht genug eu rathen isl, sierolich ver- 
' breitet 

In Bezug auT die Konstruktion der Apparate ist obiger 

Beschreibung noch Nachstehendes anzulügen. 
Seina|ihoren in Die Semapliorenvorriclilungen , die auf deutschen Bahnen 

DeiitMchland i . i i i ■ ■ , i- • i . i 

alt* Distanz. aJs üislauzsignale dienen^ hauen meist die Linrichtung , dass 
Biguaie. -j^^,^ Flügel, durch am Masle angebrachte Fänger, in der Lage 
des Signals ^Uall" horizontal festgehalten werden, wenn der 
Drabtzug reissen sollte. Sie gestatten daher nur eine Uebung 
des Arms nach oben, die auf der einen Seite die « Einfahrt**, 
auf der andern die „Ausfahrt'' gestattet. Die Laterne, die, 
da das Signal stets auf „Halt** steht, fOr gewöhnlich rothes 
Licht zeigt, blendet sich, durch mit den Flügeldrahtziigen 
aulomalisch bewegliche, bunle Scheiben, in diesen Fallen mit 
weissein oder grünem Lichte. 
OiMianzsipiiai Dic Alloua - Kieler Bahn bedient sich, statt der runden 
Kieler Uaha. Wendescheiben, eines Wendeparallelogramms und eiiv^r inil 
demselben gedrehten Laterne, die, mit der Fläche des Signals 
korrespondirendy einen langen rothen Horizontalstrich, mit der 
Kanten übereinstimmend, einen* vertikalen Strich von weissem 
Liebte, zeigt. 
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Einige Ralinon , claiiinlor dio Kaiser- Ferdinands -Nord- EieLtriBche 

Wecker sn 

bahn, die Bergiscb-Miirkisclie, die Riieinisrhe, die Oesterr. SiUl- DisianMism- 
babn etc. haben nach dem Vorgange Frankreichs, wo 1863 
auf Befehl der Regierung diese Einrichtung allgemein ein- 
gefohrt wurde, an ihren Dislanzsignalen elektrische Weckvor> 
richtungen angebracht, die auf der Station so lange tönen, 
als das Signal auf „Balt** steht, indem die Bcwe<;un;,' der 
Vol l iclitimj^ auf <lieses Signal den Scliluss des Slromes, der den 
Wecker liewcül. seihst liei-s(ellt. Dein Wiiiler des Simials ist. 
durch nielirmaliges üelliieii iiiid Sehliesseii des Stromkreises, 
das er in seiner Bude miUels einer Taste bewirken kann, die 
Füglichkeil geboten, der Station seine Anwesenheit und Auf- 
merksamkeit kund zu geben. 

Franzosische Bahnen (Chemnt de fer du Nord eiej 
haben mit den Distanzsignalen Knallpetarden in solcher Weise 
vereinigt, dass die Bewcgnng der Vorrichtung auf „Halt*^ stets 
auloinalisch 2 solche Petarden auf das Gleis schiebt, die e\- 
pludiren miisslcn, wenn der l'Uhrer das Dislanzsignal Jassiren 
wollte. 

Als Vorrichtungen «zur Ausgleichung der Tenfiperaturver- 
Änderungen in den ZugdrälilcMi sind in Frankreich ganz vör- 
nehmlicb die Apparate von Robert ( Chemins de fer de i'Est 
und de tihtest)^ die wir pag. ^5 beschrieben, von Perret 
(ursprüngfich von Sturrock angegeben, vid. pag. 54, Chemme 
de fer du Nord) und Julien (ibid., Pans-Lyon, Bourhon- 
nais etc.) in Benulzimg. 

Automat- Distan/signale sind verhültnissmassig wenig in Automatische 

I 1 DIstaiia- 
(jebrauch gekoininen. Signale. 

Die Lyon-Mediterranee-Bahn bedient sich auf ihrer Station 

Chateau-Tbierry eines solchen, von Limouse konstruirten 

Signalapparats. Hier wird die Scheibe, wie gewöhnlicb^ durch 

ein Gewicht stets auf „Hall** gestellt und von der Station aus 

• 

kann sie mittels eines Drahtes, der das Gewicht hebt, auf 
„freie Pahrt^ gewendet .werden. Draht und Scheibe sind mit 
einander nur durch einen Klinkhaken verbunden, der durch 

einen im Gleise liegendcii Drücker, welchen der darüber rol- 
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Icnden Zug niedrnIrOfkt, niisgeUist wird, so dass das dewiclit 
dann soloil tVio ScIipilM- auf ^llalt" slelll und jeder Zug sich 
durch das Signal vor jedem nachfolgenden deckl, bis das 
Signal wieder von der Station aus auf ^ freie Fahrt** gestellt 
wird. Dies gescbiehl durch Nachlassen des Drahts, der durch 
ein besonderes Gewicht so weit nach der Signalscheibe hin 
znrOckgezogen wird, dass der Klinkhaken wieder einschnappen 
kann, worauf man das Signal wieder* su manipuliren im 
Stande ist. 

Dies automalische Signal lungirl seil 1859 zur Zufrieden- 
heil. Die Eiseui)alin von Paris nach St. Geru)ain, iial auto- 
matische Apparate naci) C. Barauowsky's Konstruktion im Ge- 
brauch, die nach dem Zeitprincipe konstruirt sind. Ein Gieis- 
drflcker hebt hier einen Kolben in einer Pumpe, der durch 
Winkelbebel direkt mit dem Signal so verbunden ist, dass 
dies auf „Halt*' 'steht, wenn sich der Kolben oben befindet. 
Der schwere Kolben kann nur niedersinken, indem die, beim 
Heben durch ein Ventil unter ihn getretene Flüssigkeit, durch 
eine kleine regulirbare Oellnung langsam wieder über ihn 
tritt. Es verlliessl also zwischen deyi Einstellen des Signals 
auf „Halt" durch den vorilberraluenden Zug bis zur automati- 
schen Rückkehr der Scheibe auf „freie Fahrt^ ein jederzeit 
gleicher Zeitraum, um den mindestens der vorhergehende Zug 
voraus sein muss. Auch diese Apparate funktioniren seit 
1859 gut 

Die Rheinische Bahn bedient sich bei den Distana- 
XS^mäm. Signalen an den Bahnkreusungen «bei Neuss, wo sie die 

Aachen-Düsseldorfer schneidet^ einer ebenso praktischen als 
einfachen Vorriclitung, um es unmöglich zu machen, dass 
widersprechende Scheibenstellungen vm kunimen. Sie hat niUn- 
lich die Hebel, welche die DisUmzsignale kommandiren, mittels 
einer um eine Säule gehenden Kette verbunden, deren Länge 
dergestalt abgemessen ist, dass das Stellen eines Signals das 
des andern untbunlioh macht, üeberdies ist awischen dem 
Vorstande der Station Neuss und dem Kreuzungswflrter eine 
elektrische Kommunikation hergestellt. 
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Von den rrw.'ilinlcu 51 Baliii\ <m w.illiinj^eii sind 32 mit 
Üislaazsignai- Vorricliliiiigcil verseiten, von denen 
1 1 Fliigelioli'graplien (Semaphoren), 
3 Duppelililgellelegraphcn, 
t7 Wendescheiben sind, und 
I eine TafeJvorrichlung ie). 
Säininllicbe englische Bahnen sind, ebenso wie die fran- 
zösischen« mit Distanzsigiialen durchaus versehen und zwar 
bedienen sich von ersleren der ganz besonders praktisclien 
Semapliorenkunslruklion von Suxby and Farmet\ ( Canterbury 
Hoad , London) folgende: 

London - iSorlh - Weslern, Greal- Northern , London-Soulh> 
Western, Great- Western, Greal- t^aslern, London- and South- 
Coasi, South -Easlern, l^don - Ghalham - Dover, Metropolitan, 
West -London, Lancasbire and Torksbire, Lancdister-Carlisle, 
Blythe and Tyne, Invemess-Aberdeen, Coalbrookdale , Great- 
Western and Southern of Ireland, Vale of Neath etc. und die 
frequen testen SlatioDen der Welt Charing-Cross, Cannon-Street, 
Vicloria-Slalion und Londun-LSridge sind daniil ausgerüslel. 



Verbreitung^ 
der Di^taaz- 
signale. 



b) Aasweichensignale. 

Die Form und Anwendung der Signale, welche die Stel- ^|2wi^"' 
luDg der Weichen andeuten, ist sehr mannicbfaltig, jedoch ist 
es nur in Deutschland üblich, sie an der Mehrheit der Wei-' 
eben anzubringen; in England und in Frankreich werden nur 
4lie Hauptetnfahrfsweichen an Stationen und Bahnkreuzungen 
und solche Wechsel, gegen deren Spilze gefahren wird, mit 
VorricliUingen versehen, die ihre Stellung andeuten. 

LHe Ilauptsiichüchstcn der Formen, in denen Signalvor- 
richlungen dieses Zweckes vorkommen, sind folgende: 

t) Die der Aachen-DUsseldorfer Bahn. Quadrali- Der Ancixn- 
sche Kdstep, z-wei Seiten grOn, zwei weiss angestrichen. Die ^^gl^'i,'^'^''^^ 
beiden Farben deuten, wenn die Weichen gestellt und der 
Karten durch den Mechanismus derselben um 90^ gedreht 
wird, die beiden verschiedenen Stellungen der Weiche an. 
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Weichen- Bei Naclit gnscliiohl. dasselbe durch eine nuf dem Kasten an- 

tUfBttmnt III I I -1 

gebrachte Laterne nnt zwei grünen nnd zwei weissen Seheiht n. 
so dass Siels nach zwei Seiten hin gleiche Signale sichlhar 
werden. 

Der Belgisch- 2) Die dcr Bergisch-Märkischen-Bahn. Scheibe 
'^^'flaiia/'' auf einer Seile weiss, auf der andern, roth gestrieben, auf 
welcher sich eine Laterne mit weissen und rotben Gläsern 
befindet. Der Mechanismus wendet die Scheibe um 180^, 
so dass die beiden Stellungen der Weichen durch rotbe oder 
weisse Scheiben, rothes oder weisses Licht bezeichnet wer- 
den. Derselben Signale mit mehr oder weniger bedeutenden 
Modifikationen bedienen sich die 
Berlin Anhalter, 
Berlin-Potsdamer, 
Breslau-Schweidnitzer, 
fturfar8toFriedrich-WilheJms.-Mordbahn, 
Halle-Kasseler und andere Bahnen. 
Der Berlin- 3) Die der Berlin - Magdeburger -Eisenbahn ist 
^^Balbn'^^*' der vorigen ähnlich, nur sind die Seilen der Scheibe weiss' 

und grün gestrichen, die LiclUoi- aiicli .weiss und grün. 
Der Braun 4) Die der Herzügl. B ra 11 n s c Ii w ei g' s c b e n Balm. 

***^BliJf'^" Scheibe auf beiden Seiten grün geslriclien, die um 90^ durch 
den Mechanismus gewendet wird, so dass sie die scharfe 
Kante zeigt, wenn die Weiche im Hauptgleis, die volle 
Fläche, wenn sie im Nebengleise steht. Nacbls entspricht 
weisses und grünes Liebt diesen Stellungen, 
'sieuiuer" B cr lin-Stctt i u cr- Bahn (Stargard-KOslin). 

Bäk«. Der SignalkOrper ist ein Kasten mit Milcbglasscheiben , die in 
zwei .Ansichten eine runde Fläche vüher der Drehachse und 
einen darüber scbriig emporslelienden Arm darstellen. In 
den beiden andern Ansichten erscheinen weisse i|uadratische 
Milcbglasfläcben. Die erstem Ansichten deuten die Stellung 
in das Nebengleis an , der emporgehende Arm bezeichnet die 
Richtung des Kurvenabgangs. Die quadratischen Flehen er- 
scheinen, wenn die Weiche im Haupigleis steht. Nacbls traten 
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die Milchglasfläch«n, von ionea beleuchtet, in völlig gleicher 
Weise hervor. 

Aehnlicber SigDalformen bedienen sieh die Westpbilliscbe 
Bahn (mit farbigen GKsem), Preossische Ostbahn etc. 

6) Die der Grossherzogl. Friedrich-Frans-Ei- ''p^^''^«'''^«''' 
senbahn. Das Signal hat Dreieekfonn. Der horizontal ste- * 
hende Winkel deutet die Richtung des Kurvenabgangs au. Im 
Hauptgleis verschwindet das Signal durch Drehung um 90**. 
Nachts entspricht grünes und weisses Licht diesen Stelhinfen 

1) Die der Lübeck - Bochen er - Bahn. Das Signal Der Lübeck- 

. ' " Büclieser 

besteht aus einem Kreuz von Platten, deren eine Seite (iberall 
grün , die andere weiss gestrichen ist , so dass das Kreuz, 
durch don Meehanisnius um 90<> gedreht, eine grOne oder 
eine weisse Flitehe darstellt. Grünes ' und* weisses Licht bei 
Nacht • 

8) Die der Niederschlesisch-Üfarkischen Staats- ''^,^'|*'^J[''* 
bahn. Scheibe mit einem nach unten gehenden, quadratischen MärUaekeii 
oder pfeilförmigen Ansalze an einer Seile von der Drehungs- 
achse. Die Richtung dieses Ansatzes deutet die Richtuni? an, in 

der der Zu^; fahren soll. Die Wendung geschieht um 180**. 
Weisses und grünes Licht bei Nacht entspricht dem Beibe- 
halten und Verlassen des eben befahrenen Gleises. 

9) Die der KdnigK Preussischen Ostbahn. Das '^oitblS!"' 
Signal zeigt dem Hinfahrenden einen schwarzen Kasten, mit 
grosseiL-', doppelt gespitztem, weissem Pfeil, der diago- 
nal nach oben in der Richtung des Kurvenabgangs deutet, 

wenn die Weiche in der Kurve steht. Bei der Ausfahrt aus 
den Knp\en erscheint derselbe Kasten mit einer grossen, run- 
den, weissen Fläche in der Mitte. Diese Zeichen treten 
Nachts, beleuchtet, transparent hervor. Bei der Einfahrt im 
geraden Strange erscheint das einfache weisse Licht. Die 
Ostbahn bedient sich auch, zum Tlieil, der sub 5 beschrie- 
benen Signalform. 

10) Die der Rheinischen Bahn. Das Signal seigt, 
wenn die Weiche in der Kurve steht, einen schwarzen Kasten 
mit grossen weissen Milchglaseinsätien , die entweder selbst 

W ea«r , SiffB.. «. Tcleg.-Wctea. 12 
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solche dreieckige oder pfeillörmige Gestalt haben, <lass sie die 
Richtung des Kurvenabgangs andeuten können oder auf deren 
weissem Grande eine pfeilförmige, schwarze Flache gleichen 
Zweckes erscheint Um 90** gewendet, zeigt der Kasten, der 
dann die Stellung ins Haoptgleis andeutet, einen langen weis- 
sen vertikalen Strich. Nachts erscheinen diese Formen, von 
innen beleuchtet, bell transparent. 
brä^kM^Trier S aa rb rO c k eu - Trier - und Saar- 

ete. BabB. brücker-Bahn. Das Signal zeigt auf der Saarbrücker Bahn 
einen Pleii , dessen Spitze nach dem zu berahrenden Gleise 
deutet. Nachts entspricht dem rothes Licht. Das Gleiche ge- 
schieht auf der Trierer Bahn, nur ist hier unter dem Pfeile 
noch eine Scheibe angebracht, die, je nachdem d§r Haupt- 
oder Nebenstrang geöffhet ist, ihre rolhe oder grOne Seite 
zeigt. 

Thürfn^ucbcD TbOringischen Bahn. Das Signal hat 

"BÜfa. Fahnengestalt, die, je nach der Richtung, in der der Zug 
flihrt, demselben bald bei der Stellung der Weichen im Haupt- 
gleis , bald bei der im Nebengleis , ihre weisse oder rothe 

Seite, bei Nacht weisses oder rothes Licht "zeigt. 
,„ Der 13) Die der Werra-Bahn. Rother Pfeil, der bei dem 

OfTenstehen der Weiche in die Kurven voll sichtbar ist, da- 
gegen verschwindet, wenn dieselbe im Uauptgieis stehL Im 
ersten Falle erscheint bei Nacht rothes, im zweiten weisses 
Licht 

DiaBgndec |4) Bottder'schen Scheibe, deren sich mit 

Sflheibm. weniger Modifikationen, die 

o« Galizische Carl-Ludwigs- 

b. Gratz-KOflacher- 

c. Kaiser-Ferdinands-Nord- 

d. Oesterreicbische Slaats- 

e. Oberschlesiche- 

f. Stargard-Poseaer- 

g. Nassauische- 

h. Böhmische West- und 
I. Tilsit-lnslarburger-Bahn 
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bedwnen, und swar eracheini sie in ihrer ursprflnglichen Gestalt 
auf den onter a, k, i au^mhrten Bahnen, mit Modi- 

fikationen auf den Bahnen e« /V 9* In ihrw ursprünglichen 
Gestalt seigt diess zweckmXssigste aller Weichensiguale eine 
grosse^ runde, halb roth, halb weiss angestrichene Scheibe, . ^ 

die, bei Nacht, durch ein in ihrem Innern brennendes Licht 
und aussen geschickt angebrachte Reflektoren dergestalt be- 
leuchtet wird, dass das Tags- und Nachtsignal dieselbe (ie- 
stalt und Farbe hat. Dies gilt für die Stellung der Weiche 
in der Kur?e, wo die weiss angestrichene Hälfte nach der 
Kurve hin gewendet ist. Steht die Weiche im Fahrgleis, so 
leigt das Signal von flacher Seheibenform dem Zuge die 
schmale Seite hei Tag und einen vertikalen, transparenten 
Milchglasstrich hei Nacht 

Der nicht zu leugnende Umstand, dass die Farben der 
Häirten der Scheiben bei nicht vollkommen guter Haltung 
des Anstrichs, trüber Luft etc. oft nicht deutlich genug zu 
unterscheiden sind, hat die Techniker der iNassauiscIieu Hahn 
ver|inlas8t, dem Anstriche einen grossen schwarzen Pfeil bin- 
lusufllgen, <ler sehr drastisch auf der hellen Scheibe hervor- 
tritt, wahrend die der oberschlesischen und SCargard - Po- 
sener Bahn denselben in so Tern verändert haben, dass sie 
auf den Scheiben bald einen weissen Strich auf schwarzem, 
bald einen schwarzen Strich auf weissem Grunde hervortrete 
lassen, der, je nach der Richtung der Zugfahrt, die Abzwei- 
gung des Nebengleises andeutet. 

15) Die der englischen Bahnen. Ueher einem OerengiiBche» 
Pfosten, der uiulmi eine Laterne enthält, erscheint ein kleiner 
flügelfürmiger, rotU angestrichener Sektor, nach rechts oder links 
geneigt und dort an einen ähnlichen Kürper oder eine Stütze 
anschlagend» je nachdem der Zug rechts oder links in die 
Weichen einfahren soll. Der Untertheil des Sektors verschiebt, 
gleichzeitig mit seinen Bewegungen, die direkt mit denen 
der Weiche sehr solid in mechanischer Verbindung stehen, 
drei Glasscheiben in einem Rahmen, von denen die mittelslQ 
roth f die eine grün , die andere weiss ist. Zwischen diese 

12* 
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Scheiben, wovon ein Satz eich auf jeder Seite des Pfoalens 
bewegt, kommt die erwShnte Laterne. 

Das deutliche Anliegen der Sektoren an ihre StOtien be- 
zeichnet bei Tage, dass die Weichen, gut einschlagend, auf die 
Kunre, beitehentlich den geraden Strang, gerichtet Mind^ bei 
Nacht erscheint im ersten Falle weisses , im letzten Falle 
grünes Licht, wahrend, wenn die Weiche in Unordnung ist, 
mithin ihre Zungen nicht fest an den Schienen anliegen, die 
Sektoren auch nicht an ihre Stützen passen und hei Nacht 
rothe^ Licht erscheint, weil die grünen oder weissen Scheiben 
nicht yor die Flamme gelangen konnten. Beides ist für den 
Fflhrer aus der Ferne sichtbar und es ist dabei streng das 
Princip der Benutzung der Farben bei den Nacbsignalen ge- 
wahrt, indem das weisse Licht erscheint, wenn der „freien 
Fahrt** im geraden Strange Nichts entgegensteht, das grüne, 
wenn langsam in die Kurven zu fahren ist, das rothe, wenn 
durch Unordnung der Weiciien Gefahr eintritt. Die Vorrich- 
tung ist in ihrer Art ganz vortrefliich und hat den Vorzug, 
dass die Laterne unbewegt bleibL 
j>erfran«a. 16) Die der f r a n z 0 sische n Ostbahnen. {Chemku 
de fer de VEsL) Auf einem ziemlich hohen Ständer von 
Holz oder Gusseisen erscheinen zwei FlOgel in der Form 
kleiner TelegraphenflOgel^ die aber im rechten Winkel fest an- 
einander sitzen. Der Mechanismus der Weiche bewegt dieser 
Do[){)elflügel so, dass immer einer derselben vertikal empor, 
der andere horizontal steht. Der horizontal stehende zeigt 
jederzeit die Richtung an, in der die Weiche geöffnet ist. Die 
Flügel sind mit schmalen Streifclien Glasspiegel besetzt und 
vor denselben brennt eine hellleuchtende, aber dem Beschauer 
verdeckte, Flamme. Ganz in der Weise wie die Signale des 
Treutlerschen Telegraphen (vid. pag. 87), treten daher die mit 
diesem Apparat gegebenen Zeichen durch das Glitzern der 
Spiegelstücke aus der Nacht hervor. Ebenso sichtlich sind die 
Tageszeichen und es gehört diese Vorrichtung zu den besten 
und wirioamsten der Gattung, besonders empfehlenswerth fttr 
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Weichen, deren Stellung auf grosse Enlfernung hin sichtbar 
sein Süll. 

17) Die der französischen Nordbahnen. (Che- 
mins de fer du Nord,) Anf einem Pfosten erscheint ein 
Dreieck, das doppelt von starkem Blech hergestellt ist. In 
der oberen Spitze dieses Dreiecks befindet sieb ein Drebpunkt, 
um den ein Korper von Eisenblech in der Form eines langen 
Lineals so schwingt, dass, wenn eine f seiner Hälften zwi- 
schen den Blechen des Dreiecks verborgen ist, die andere 
schräg nach oben daraus hervorragt. Durch den Mechanismus 
der Weichen wird dies Lineal bewegt und die schräg aus dem 
Dreieck emporstebende Hültte desselben deutet die Richtung 
der Oeffnung der Weiche an. In dem Lineal beßnden sich, 
rechts und links vom Drehpunkte, OelTnungen, deren eine mit 
grünem Glase versehen ist Diese ist es, die sich vor eine 
der beiden hinter dem Pfosten brennenden Laternen schiebt, 
wenn die Weiche nach der Kurve steht Bei der Fahrt im 
geraden Gleise zeigt die andere Seite weisses Licht. Das Sig- 
nal hat den grossen Mangel, zwei Lichter nOthig zu haben, 
anch ist es weniger sichtlich, als viele andere. 

18) Schliesslich ist noch einer Form zu gedenken, deren ^fnfen'cr 
sich die Kü 1 n - Mi n d e ner Bahn bei den Weichen beson- 

derer Bedeutung bedient. Hier steckt, auf dem ziemlich hoch 
emporgeführten Drehschafte des Signals, eine grosse Fahne 
schrflger Gestalt von Blech, die mit ihrer Spitze die Rich- 
tung andeutet, in der die Zweigbahn vom Hauptgleise abgeht. 
Unter derselben befindet sich, an einem QuertrSger aufge- 
hängt, zwei Laternen, die beide nebeneinander erscheinen, den 
übrigen Signalen der Bahn gemäss, wenn die Fahne das 
Hauptgleis bezeichnet, aber übereinander leuchtend erschei- 
nen, wenn die Weiche in der Kurve steht. Dies Signal 
leidet erstens an dem dynamischen Fehler, von den übrigen 
Signalen auf der Station wenig unterscheidbar zu sein und zu 
schlimmmen IrrthUroern leicht Veranlassung zu geben, wenn 
andere Lichter »iftilig dieselbe Konstellation bilden, femer 
an dem meclianischen, dass, bei raschem Umlegen der Weichen, 
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die Centrifugalkratt den Brennstoff in den Larapen leicKl em- 
porlreibl und diese verlöschen macht, ahgesehen davon, ilass 
zwei Lampen nOthig und diese oiclit ganz leicht auf ihren 
hobeo Staad zu bringen siod. 

Der Btiek auf diese achtzehu verschiedenen Principe, 
nacli denen Weichensignale konslruirt worden siud und deren 
Darstellung den (iegensland in seinen geringem Nilancen And 
Verschiedenheilen durchaus nicht verColgen koiinle, lehi l mit 
seltener Evidenz, dass die Anschauungen in Bezug auf die 
Weichensignaie noch in keiner Weise zur Reife geliooimen 
• und bei Anordnung dieser Vorrichlungen mit aosserster Prio- 
ciplosigkeit, wenig Kennlniss von Vorhandenem,, und einer 
willkürlichen und unwillkOrlichen Isolirung von den Vornah- 
men des Nachbarsverfahren worden ist, die im Bereiche der 
Technik des Eisenbahnwesens zwar leider ziemlich an der 
Tagesordnung, aber deswegen nicht weniger bedauerlich isL 

Tröstlich hingegen zeigt sich hierbei die Erscheinnng, daes 
die Tendenz, welche den Weicbensignaleti gleiche Ponn bei 
Tag und bei Nacht und im letzten Falle eine, von allen an- 
dern Lichtern der Stationen verschiedene Licbtgestalt zu geben 

strebt, allenthalben schnell an Geltung gewinnt. Die Verbrei- 
tung der Bender'schen Scheiben, die Signale der Rheinischen, 
Küln-Mindener, Stargard-Posener, Berlin - Stettiner, Westphäli- 
schen, Preussiscben und Französischen Oslbahn liefern Zeug- 
niss dafür. Nur nach diesen Grundsätzen konstruirte Weichen- 
signale verdienen Empfehlung. 

• 

c) Dreh - und Zugbrücken- und Tunnel-Signale. 

BtSikeMigiai«. Die optischen Signale, welche mit Scheiben und ühnlich 

gestalteten Objekten an Dreb- und Zugbrücken und andern 
besonders gefährlichen Punkten der Bahnen gegeben werden, 
haben eine kaum weniger verschiedene Anordnung, als die 
e|)eu beschriebene Gattung, obwohl ihr Zweck ein eben so 
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Der Berlia- 
Macdoburger 
BiveiibaliM. 



eiaartiger ist. Sie kommen in Deutschland häudger, ais in 
England und Frankreich , weil seltener aber als in Holland 
und Belgien vor. 

Die hauptsächlichsten Auordnungeo dieser GaUimg von 
Signalen sind folgende : 

1) Die der Berlin-Polsdaiii-Magdehurger Bahn. 
ScbeibeB, die mit den FixirvorriditUDgeo der Bracke in der Weise 
necbenieob verbunden sind« dass sie sich erst leigen, wenn 
die BrOcke sicher fahrbar in ihrer richtigen Lage flurt ist. 
Nachts lelgt das Signal in diesem Falle grOnes Licht. Ist die 
BrOcke oCTen, so erscheint am Tage an derselben kein Signa^ 
und Nachts rolhes Licht. Zur giüsseren Sicherung der ge- 
fährlichen Stellen haben die ziinlfciisl der Brücke stehenden 
optischen Armlelegraphen die Zeichen „Fahrbar" bez. „Hall" 
SU ^eben und in ca. 300 Schritt vor der Brücke beflndet sieb 
ein Markpfobl , an dem der Brücken wärter steht , der dem 
langsam fahrenden Zuge zurult: ,)die Brücke ist in Ord- 
nottg'*. 

2) Die der Berlin-Hamburger Bahn an den Dreh« 
brücken Aber Spree und Havel. Viereckige Tafel, die mit dem 
Drehraechauismus der Brücke so verbunden ist, dass sie sich 

aurrichlet, wenn die Brücke fahrbar eingestellt ist. Die Dre- 
hung der Brücke geschieht mit Schrauben ohne Ende und 
Zahnrad« die auch zugleich den Hebemechanisinus der Signal- 
lafel treiben. AebuUcher Vorrichtung bedient sich die Berlin- 
Auhaltische Bahn an der Brücke über den Scbifitabrtskanal 
bei Berlin. 

3) Die der Berlin -Stettiner Bahn, die in Befug DcrSeriiB 
auf mechanische Einrichtung der Beriin-Potsdamer-Magdeburger 
Bahn ahnlich ist, doch bedient sie sich eines Korbes, der an 

einem Mäste an der Brücke hochgezogen wird, wenn dieselbe 

fahrbar ist und kehrt das Princip des Signals um, indem sie 
dasselbe verschwinden lässt, wenn die Brücke tahrbar ist, 
und die viereckige rothe Tafel zeigt, wenn sie offen steht. 
Im ersten Falle erscheint liacbis grünes, im letzten rothes 
Liebt. 



Der Berlin- 
Hamburger 
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DerHannoTer* 4) Die der Hannoverschen Staattbabn ao der 

ackeH Bah« . , , , r%' 

Leda- und der Geestebrücke. Bei geschlossener Brücke wird 
als Signal lOr die SchiilTahrt ein Korb aufgezogen. Auf dem 
Drehflügel ist eine Signalscheibe und iNachls eine rothe Laterne 
angebracht. Ist die Brücke geschlossen, so sind diese Signale 
den Schifl'ern, ist sie geüffnet der Bahn zugekehrt. In 100 
Bulben Cnlfernung von der Brücke, beiderseitig, steht eio 
DietaDzsigDal aus Korbsclieibe und reiben und weissen Latefw 
nen bestehend, das mittels Drahtsugs Ton der Brflcke aus be- 
dient wird und stets das Haltsignal zeigt« welches nur dann 
entfernt wird, wenn ein Zug nabt und die Brflekenwfrter sieb 
von vollkommen sicherer Lage der BrOcke Uberzeugt habm. 
Ausserdem befinden sich neben der Brücke gewöhnliche Arm- 
lelegraphen, die beim Ollenslehen derselben die gewühidichen 
Haltzeichen bei Tag und mittels zweier Laternen bei ISacht 
geben. Steht der Zug, so verwandeln sie die Ualtzeiehen in 
„Langsarofahren**. 

Ludwl'^sb^ha" D ie der lies s isc hen Lu d w i gs ba h n, an der RhniD* 

" ° brOcke bei Gustavsbnrg. Auf dieser Staliqp haben alle von Bi- 



scbofsbeim kommenden Züge an einem daselbst angnbrachten 
Narkpfahle, der am Tage eine rothe Scheibe, bei Nacbl eine 

rothe Laterne trägt, anzuhalten, bis sie mOndlich vom Stations- 
vorstande Erlaubuiss zum Befahren der Brücken erhallen. Auf 
beiden Seiten der Brücke wird die Erlaubniss zum Befahren 
derselben überdies durch das Erscheinen von., bei Nacht 
hell beleuchteten, (Bender'schen) Signaischeiben gegeben. 
Per Prfyi. 6) Die der Preussiscben Oslbahn, die an sema- 
phorenartigen Vorrichtungen vor den Brücken und den Wei- 
chen in fireier Bahn, gegen deren Spitae gefahren wird, iwei 
schräg . empmgericbtete Arme erscheinen ISsst (grünes Licht 
bei Nacht), wenn die Brücken und Weichen sur freien Fahrt 
am Hanptstrange sicher geschlossen sind, dagegen zwei hori- 
zontale Arme (rothes Licht) zeigt, wenn die Brücken geOffoet, 
die Weichen in das Nebengleis gestellt sind. 
Dar pnuii- 7) Die der Pfalz i sehen Bahn an der Schiflbrücke 
bei Maxau. Besteht nur in zwei grossen Flaggen, die im 
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Gleise aufgesteckt werden (lulhe Lichter), wenn die Brücke 
geölTnel ist. Ausserdem giebt in diesem Falle der Wilrter das 
übliche Haadsigoal „HaJt^. Ist die Brücke fabiiKir, so siod 
aUd Flaggen entfernt und die Laternen zeigen weisses Licht. 
. 9 Die der Westphalischen Bahn. An der Lippe per weatphä 

liaoacB Bahn, 

Brtleke und der Teutonia-Zweigbahn werden Signale mit Se- 
maphoren gegeben, die swei untereinander stehende FtOgel 
seigen. Stehen diese horizontal, so ist die Bmcke fahrbar 

und die Hauptbahn, schräg nach üben gerichtet heisst das 
Zeichen „Halt^S Nachts machen zwei weisse Lichter diese Be- 
wegung mit. 

9) Die beiden der Magdeburg-Leipziger i^^'sen- ,^JJ^^ j^j^sjjj^ 
bahn, welche sich für Sperrung der Kreuzungen bei Leipzig ^Meobahs. 
nad der Saalbrücke verschiedener Signale bedient. 

Das erste besteht aus einem sichtbaren Haste (ca. 18' 
hoch), der oben einen horizontalen drehbaren Arm trSgt, von 
dem drei runde rothe ^Scheiben', bei Nacht eben so viel 
rothe Laternen herabhängen. Der Mast steht im Rreuzungs- 
winkel und der drehbare Arm zeigt dem Gleise, das frei ist 
und befahren werden kann, die drei Lichter oder Scheiben in 
voller Breite, während die übrigen Gleise dieselben verkürzt 
sehen. Es ist eine der wenigst empfehienswerthen Vorrichtun- 
gen, die es giebt. Die Saaibrücke ist durch eine Distanzscheibe 
ihinzdaischen Systems geschützt, die, durch Drahtzug vom 
nächsten Bahnhofe aus gestellt, jederzeit mit voller Fläche 
(oder rotbem Lichte) auf »Halt** steht und für das Passiren 
jedes Zuges geöffbet wird. 

10) Die der WOrttembergischen Staatsbahn. ^y^^^^^j;,;^^«- 
Das Signal deckt den Tunnel hei Feuerbach und ist ein selbst- SiMtobaki, 
wirkendes Distanzsignal nach französischem Modell. Die Scheibe 

zeigt dem von Stullgarl konmienden Zuge die scharfe Kante, 
wenn der Tunnel frei ist. Die Maschine drückt einen Hebe- 
daumen im Gleise nieder, der dadurch, mittels eines ein- 
fachen Mechanismus, die Scheibe auf „Balt''- stellt und somit 
so lange jedem Zöge das Nachfalgen verbietet, bis sie den 
Tunnel und die Station Feuerbach passirt hat, worauf, von 
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(lieser aus, mittels eines 2400 Fuss langen Drahtzags, das 
Signa! wieder auf „Frei" zurückgestellt wird. Ein anderer 
Drahtzug gesUttet auch, von der Station aus das Signal auf 
„Halt^ IH BteHen. Der Apparat ist mit eineiD eleklrischea 
Melder vmeken, der durdi das Wenden der Scheibf vom 
Zage selbst in Tbitigkeil gesellt , dessen Anknnit auf Bahn- 
hof Feaerbacb voraussagt 

Die Vorrtchtang ist in ihrer Art gans TortreHlieh. 

11) Die der Obersehlesischen Bahn. Ein optisdier 
Armtelegraph mit spiegelnden Flügeln , nach Treuller's Sy- 
stem, stellt nach jeder Seile der Brücke üher der Oder bei 
Breslau und Glogau. Durch Horizontalstellung des Arms ge- 
bietet der Apparat stets ^Halt^, so lange die Brücke nicht 
geöffnet oder nicht korrekt geschlossen ist. Die vollkommene 
Feststellung der Brücken auf ihren Auflagern hebt durch mecha- 
nische Vorriehluug, den Arm automatisch auf 45** Elevatios, 
was „freie Fahrt** bedeutet. 



'Auch bei Betrachtung dieser Gattung von Signalen von 
wesentlich so ähnlicher Tendenz, tritt eine ausserordentliche 
System- und Frinciplosigkeit hervor, die oft selbst an zwei 
Stellen , wo , der Zweckmässigkeit einer mechanischen Ein- 
richtung wegen, dieselbe gleichmässig adoptirt wurden, doch 
dem gieicben Signale an beiden Punkten ungleichen Sinn gah, 
ganz abgesehen von ganslicher Nichtberttcksiohtigung aUge- ■ 
meiner Grundsätze fttr Signalanordnung, Bedeutung der Far- 
ben, Scheibensteilung etc. 



■Ittel snr £itheUang der Handslgiale and der Signale 

am Inge. . 

• 

Es* kann natürlich nicht viel von Form des Si*,'nalmate- 
rials bei Erwähnung der optischen Signale sein, die aus ireier 
Hand, mit beweglichen Objekten, vom Personale gegeben werden, 
oder an den Zügen erseheinen. Die Gestalt der bunten Flag- 
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gen, der Scheiben aus Korbgetlecht, Blech, Holz, der Hand- 
lateroen mit buntea Gläsern etc. ist ungefähr überall dieselbe, 
wenn auch der Anstrich der Scheiben eine verschiedene and 
die Bfldratuog der Objekte fael allenthalbeo euie andere ist. 

Schon mehrfach erwähnten wir der 1841 tu Birminghani 
. unter den englischen Eisenbahntechnikem getroffeoeo Verein- 
barungen Ober die Herstellung der GieichiSttnnigkeit unter den 
Handsignalen auf englischen Bahnen, die auch bis auf 
den heutigen Tag, mit vieler Selbstverleugnung der eigenen 
Meinung, und ziemlicher Konsequenz durchgeführt worden ist. ' 
lieber die geringere Kongruenz unter dieser Signalgattung in 
Frankreich klagte, wie wir ebenfalls schon oben roiUheilten, die 
„CamadsnoH dEnquhte sur les moyens (Tassurer la regu- 
larUS ei Im sür«ti de fexphiiation des Ckemm» de fer^ 
im Jahr 1858 und drang auf Herstelhing dieser Gleichfülnnig- 
keit, fOr die seitdem, durch Uebereinkommen der grossen 
Gesellschaften: du Nord, de l'Est und Paris- Lyon, viel ge- 
schehen ist. 

In Deutschland, wo der Schwerpunkt des Signalwesens 
mehrerer Bahnen in den Handzeichen liegt, ist die Bedeutung 
derselben eine ausserordentlich verschiedene, wie aus der unten 
gegebenen Darstellung der verschiedenen ^igoalformeu her- 
vorgeht. . 

Die Hierogliphen, aus denen die Schrift der Handsignale 
besteht, sind im Wesentlichen: 
Weisse, rothe, grOne, hknie, bunte Flaggen, 
lusammengerollt aufwIrts getragen, 

„ horizontal ausgestrekt, 

entfaltet aut'wiirls getragen, 

„ niederwärts gehalten, 

ff hoch gehalten, 

„ oben geschwuogeii, 

„ unten gitochwungen, 

„ im Kreise geschwungen, 

„ im Kreise über dem Kopfe geschwungen, 

„ kreniweis geschwungen. 
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entfaltet vertikal auf und ab bewegt, 

„ in den Bahnkörper gesteckt, 
Rothe, weisse, grvlne, bunte Scheiben in den Bahnkörper 
oder BD deu Zug gesteckt, oder wie die Fahneo ge- 
schwangen.. 
Rothes, weisses, grünes Licht: 
ruhig geballen, 

vertikal auf- und medergeschwungen, 
* oben hin- und hergeschwungen, 

unten hin- und hergescbwungen, 

im Kreise geschwungen, 

kreuzweis geschwungen, 

erscheinend und verschwindend. 
Begriffe durch Es sittd 27 Begriffe, die durch dies Singalalphabel aus- 
"Jd*'s'|?iaic gedruckt zu werden pflegen, nimlich: 
*"Är 1) Bahn ist fahrbar, 

2) Bahn defekt, 

3) Langsam, 

4) Langsam, weil Zug voraus, . 

5) Defekt am Zuge, 

6) Laugsam wegen Defekt der Bahn, 

7) „ wegen Hinderniss, 

8) dauerndes Laogsamfahren, 

9) Halt. 

10) Ächtung, 

11) Zug auf rechtem Gleise, 

12) Zug auf falschem Gleise, 

13) Zugscbluss, 

14) Zug kehrt um, 

15) Extrazug folgt, 

16) Extrazug kommt entgegen, 

17) Extrazug folgt nicht sofort, 

18) „ kommt nicht sofort entgegen, 

19) Unsignahsirler Zug, 

20) Signalisirter Zug kommt nicht, 

21) Zug in derselben Richtung erwartet. 
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22) Zug bewegt sich nidii, 

23) Ziigant'ang bei Tage, 

24) Gegebenes Signal zurOekgenooMnen, 

25) Kreuzung telegraphiseh verlegt, 

26) Telegraphen reridiren, 

27) Bahn revidiren. 

Die Gestalten, in denen diese Begriffe durch die erwähnten 
Mittel als Signale ausgedrückt wnrdon , sind aus der unten 
gegebenen Zusammenstellung der Signalforincn ersichllicli Hier 
nur die Bemerkung, dass nicht ein einziges der betrefTendcn 
Zeichen auf allen Bahnen denselben Begrifl' ausdrückt, nur 
äusserst wenige, darunter die Tür „Halt^ und „Langsam^ auf 
mehr als einem Viertheil der Bahnen gemeinsame Gestalt 
haben und die meisten andern b4)chstens auf 3 — 4 Bahnen, 
die oft weit auseinander liegen, fthnlich aussehen. 

Weitaus die grOsste Verschiedenheit in den Formen die- 2|^^*,'Jf||: 
ser Signalgattung herrscht bei den vom Zuge aus zu gebenden S«s«. 
Zeichen, zum sehr wesentlichen Nachtbeile (ierjeuigen Hetriehe, 
die auf gemeinschaftliche Stationen und Strecken zusammen- 
laufen und der Bequemlichkeit der Anordnung der Signale 
an fremden übergehenden Wagen, die mit der Vorrichtung 
nicht versehen sind« welche zu Crtbeilung des landes- und 
babnttblicben Signals gehören. Die UerbeifObrnng einheitlicher 
Formen ftir die Anbringung der Signale an den Wagen, der 
Aufeteckvorrichtungen von Laternen, Fahnen und Scheiben hat, 
wie schon oben erwShnt, daher die Versammlung deutscher 
Eisenbahntecbniker lebhaft bescbilUgt, welche zu Dresden 
im Sept. 1865 getagt hat. 

Man hat sich die entgegensiehenden Schwierigkeilen nicht 
verhehlt^ die bei der gewaltigen Menge der vorhandenen Fuhr- 
werke und der Anzahl derselben, die schon mit abweichenden 
Konstruktionen dieser Organe versehen sind, sehr xabireicb sind. 

Wie oben an geeigneter Stelle bemerkt, hat die Frage 
dadurch einen mehr Ökonomischen als technischen Charak- 
ter erhalten, dass es weit leichter ist, eine sehr gute Form 
flir die Aufsleefcangsorgane der Signale lu finden, als Bahnen, 
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TerbreUunc 
49T SinalS 



die lausende von Wagen mit «indrrn Formen derselben im 
Dienste haben, welche vielleicht nicht weniger zweckmässig 
siad, zur Beseitigung derselben zu veraalassen. Die Difleren- 
sen und Verhandluogen biecttber werden voraussiebtlich noch 
geraume Zeil bin- und heraehwenken. 

Die ausserordentliche ^Verschiedenbeit dieser Signale, die 
sich aus der unten gegebenen Zusammenstellung der Formen 
derselben ersehen lasst, ist vermehrt worden durch Anwen- 
dung von mehreren Laternen zum Bezeichnen der gangbarsten 
und selbstverständlichsten Begriffe, wie z. ß. manche Bahnen 
jeden Zug, mag er sich auch unter den normalsten Verhält- 
nissen bewegen, nach vorn und hinten mit 2 und 3 Laternen 
verschiedenen Lichts und völlig wiUkttriicber Komposition be- 
zeichnen» wobei nicht einmal immer der mehr angeführte 
Grundsatz festgehalten ist, jeden Zug als eine lokomobile 
Gefahr zu betrachten und ihn, von rUckwgrls wenigstens, 
stets mit rothem Lichte zu bezeichnen, obwohl zu gestehen 
ist, dass digse Bezeichnung unter die am allgememsten 
eingeführten gehört, Indem 68 Procent der deutschen Eisen- 
bahnverwaltungcn und sätnnUliche französische und englische 
Bahnen sie benutzen. Die Signale am Zuge gehören über- 
haupt zu denen, die in ihrer Mehrheit über die meisten 
Bahnen verbreitet sind, wie denn z. B. die Zeichen: „Extra- 
zug folgt nach^, „Extrazug kommt entgegen*', „Zugschluss^ 
fast allgemein und in allen Lilndern for imentbehrlicb gehalten 
werden. 

Von jenen 51 deutsehen Bahnen benutzen die nachstehend 
▼erzeicbneten Signale am Zuge die beigefügten Anzahlen: 



1) Ztig auf rechtem Gleise 


. 43 


Bahnen 


2) Zug auf unrechtem Gleise 


. 8 




3) Zugschluss .... 


♦ 47 


» 


4) Zug oder Maschine kehri um 


. 11 


9» 


5) Extrazug folgt nach 


. 51 


n 


6) Extrazug kommt entgegrä 


. 36 


n 


7) Unsignalisirter Zug 


5 


ff 
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8) Telegraplienleitung revidiren • .15 Bahnen 

9) Bahnsirecke revidiren . . .10 „ 

^ Nur auf je einer oder zwei Babnea sind die Signale im 
Gebrauch : 

10) Zuganfang (bei Tage); 

11) Extrazug folgt nicht sofort; 

12) „ kommt nicht sofort entgegen; 

13) Defekt am Zuge; 

14) In der Richtung, in der der Zug gebt, wird ein 
anderer erwartet; ' 

15) Signalisirter kommt nicht; 

16) Zag bewegt sich nicht; 

17) Gegebenes Signal «urOckgenommen ; 

18) Kreuzung telegraphiach Yerlegt; 

19) Bahn defekt; 

20) Dauerndes Langsamfahren. 

Die andern oben angeführten optischen Handsignale, die ^nrkroitaaff 
das Bahnbewachung»- und Zugpersonal giebt. Werden von den 
erwshnten Bahnen im nachstehenden Maasse benutzt; 

21) Hahn ist fahrbar . . . von 32 Bahnen 

22) Langsam . . . . .„ 39 „ * 

23) „ wegen Defekt der Bahn „13 „ 

24) „ „ * Hinderniss . „ 5 f, 'f 
e. 25) Achtung . . • „ 13 „ 

26) Langsam, weil Zug nahe yoraus „ 4 „ . 

27) Halt „41 „ 

Mehrere von diesen Signalen werden natürlich von ver« 
schiedenen Beamtenkategorien gegeben und erscheinen daher 
unter verschiedenen Vei hällnissen. Z. B. kann das Zeichen: 
„Hali^ sowohl von den Bahnwärtern, als den Schaffnern, als 
dem Stationspersonal gegeben werden und seine Erfordert ichkeit 
kann nnter diesen .Umständen auch verschieden prägnant er- 
scheinen. So haben s. 0. das genannte Signal „HaU** von 
51 Bahnen 
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27 als mit dem stehenden Telegraphen gegeben, 
41 als von den Wärtern gegebenes optisches Uandsignal, 
16 als akustisches Signal der Wärter, ^ 
45 als Sigoai der jScbaffner ete. 



Der KöId- 
Mlndeoer 



VestoteheMde Yarriclitugeu ium fotheilei fea IKackUigiHÜeB. . 

pMvien durch Nachdem wir ini Vorstehenden die Tacformen der durch- 
gebender " 

▼SrrMiäifM Sehenden optischen Signale, die Signale für lokale Zwecke 
und die Tag- und NacbÜ'ormeik der optisehea Signale, die 
aus freier Uand gegeben werden, lusammen skitsirl haben, 
bleibt uns nur nocli ein Blick auf die feststehenden Vorrich- 
tungen zu werfen, mittels deren optische Nachtsignale gegeben 
werden, welche Uber ganie Bahnstrecken wandern. Auch 
diese erscheinen in ziemlich verschiedener Gestalt 

Es sind dies im "Hauptsächlichen, mit Ilinweglassung der 
wenig unterschiedenen Formen , folgende; 

1) Die der Aach en-D Iis sei dorler, Kül n-M indencr 
und Bergisch-Märkischeu Bahn, welche die Lichter, 
die zum Ertheilen der durchgehenden Nachisignale dienen; 
unmittelbar an den Würterhflusern aufstellen. 'Diese Bahnen 
J>edienen sich nur sehr weniger Signale dieser Art und zwar 
nur der Fahr- und Hülfssignale. 

2) Die dfir Sachs. Staatsbahn und der Albertst 
bahn. Am FlOgerielegrapben sind, mittels Kette und Kurbel, 
zwischen, der ganzen Länge des Mastes nach, an vorstehenden 
Armen ausgespannten Drähten, Laternen emporzuhissen. In 
der Mille des Mastes ungefähr, befindet sich ein Brett, das die 
Laterne verdecken kann. Die tlber dem Breit stehende La- 
terne hat eine andere Bedeutung als die darunter befindliche. 
Bei Bearbeitung der SignalbUcber hat man abersehen, dass 
diese Bretter bei Nacht nicht sichtbar sind. 'Diese Bahnen geben 
7 Nachtsignale, davon das eine, „Zug oder Haschine kommt 
nicht** , mit beweglichem , langsam auf und niedergezogenem 
Lichle gegeben, die unzuverlässigste aller Signalisirungsformen ist 



Der Säch». 
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a) Die d«r Berlin-Hamburger Bahn, welche die YffJfcüiii 
kompliolrteste fon allen ist. Es werden mit derselben 
7' Signale ertheilt und dasu gleichzeitig bis zu 4 brennenden 
Laternen benutzt. 

Zu jeder Seite des drei FlOgel tragenden Telegraphen- 
masles, befindet sich, an ziemlicli lang vorsiehenden Armen, ein 
Lalernenanfzug. In jeilem dersellien können drei Laternen 
gleiehzeitig gehisst werden, was z. B. in dem häufig vor- 
kommenden Falle dass Züge in beiden Richtungen abgegangen 
sind, hei dem Signale: ,,der Zug ist abgegangen^ geschieht 
Alle durchgehenden Signale werden durch Konstellationen von 
nnr weissen Lichtem ertheilt, wahrend die, ebenfalls mit der 
feststehenden Signalforrichtung zu gebenden Zeichen fflr „Balt** 
lind „Langsam'\ durch Aufhissen von rothem, beziehentlich 
grünem Licht, ertheilt werden. 

Dies System führt keine andere Bahn. 

4) Die der Herl in-Potsdam-Magdeburger Bahn. pj!7jj5fIL"e 
Neben dem naupimaste der Flügeitelegraphen sieben zwei •»"'S«^ ß*»"»- 
schwächere Nebenmaste, mit ersterem oben durch ein Quer- 

stUck verbunden. . An jedem derselben können Laternen auf- 
gehiast werden, so dass, mittels zweier und dreier Laternen, 
die in maximo benutzt werden, diagonale und dreieckige Kon- 
' stellationen gebildet werden können. Die Seitenmaste werden 
nur beim Geben dreier Signale benutzt,* der eine Seitenmast 
sogar nur bei einem einzigen. Die. Mittel zum Zwecke sind 
daher nicht die wohlfeilsten. 

5) Die der Hraunsch weigisclien Staalsbabn. Bei ackw«2S«k«ii 
den älteren Bahnen sind zwei Laternenslangen errichtet, an ^••w"^"» 
denen je 2 Laternen au (gehängt werden können, bei den 

neuern sind am Telcgraphenmaste 2 Aufzüge angebracht. 
Da hier bei einigen Signalen die Laterne nur in einer Rich- 
tung leucblen darf, so wird dies Jiei den Sitem Einrichtungen 
dadurch bewirkt ^ dass der Pfahl dieselbe rOckwarts dediL 
Bei den neuen wird die Laterne nach einer Seite hin durch 
einen Schieber geschlossen». Es werden höchstens 3 Laternen 
gleichzeilig verwendet. Beide PräbJc oder Aufzüge kommen 

. 1^, Weber, Siga. • u. Tele(f. - VVeien. 13 
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nur bei iwei Signalen («Zug von der nächsten Station ab- 
gegangen" nnd „Hrtfemaschine «oll komroeii*') in Anwendung. 
Der Brest«« 6) Die der BresItn-SchweidniUer Bahn (auch 

^'b"' Niederschi. Zweigbahn). Diese 'Bahn führt die Treatlei'achaii 
Spiegeh etlexappiu .ae, welche die Nachtsignale den Tagsignalen 
in der Vo\\\\ ganz gleich erseheinen lassen nnd die wir be- 
reits in dieser Schrill pag. 87 dargestellt haben. 

Das System hat, besonders wenn es nicht zu durchgehen- 
den, aondem nur au lokalen Signalen, (wie z. B. auf der 
FranzOa. Ostbahn lu Weichensignalen , vide pag. 180) benutzt 
wird, »ehr grosse und bisher lange nicht genug gewürdigte 
Vorlheile, unter denen nicht der kleinste ist, dass es die Durch- 
führung des Princips gleichmBssiger Formen für Tag- und 
Nachtsignale unterslötit. 

Per usnaover- 7) Die der K. Hannover'schen Bahn. Am PKlgel- 
lelegraphenmasle ist ein Aulzug angebracht, an dem, zwischen 
Drabtleitungen, Laternen aulzuzieheii sind, deren indes» nie- 
mals mehr als zwei in Anwendung kouuiieR. Für zwei Sig- 
nale „Httlfsmaschine soll kommen" und „Zug geht nicht ab" 
werden bewegliche Lichter angewendet; in letzterem l alle 
solcher Weise, dass gegen ein, unten im Aufzuge feststeheniles» 
weisses Licht, ein anderes durch den Aufzug langsam gehoben 
und gesenkt wird. Für das Geben des erstem Signals dient 
eine Vorrichtung, die den Hannnver^schen Bahnen eigenlhtti»- 
lich ist. Sie besteht in einem Querbalken, der um seinen 
Mittelpunkt wendbar, am untern Tbeile des Telegraphenmast» 
angebracht ist und an seinen Enden Laternen tragt, die in 
Zapfen vertikal hängen.. Dieser Querbalken wird gedreht und 
80 beschraibeh die Laternen Kreise. Das Signal ist sehr 
drastisch. 

Der Oppeln o\ Oppelu-Tamo witscr Bah 0, die sidi nur 

eines Signalpfahls, auf den* die Laternen gestallt wo^en und 
nur eines Lichtes zugleich bedient „Fflr das Zeichen HoM§^ 
niaschine soll kommen** wird rotbes bewegliches Licht bo- 
nutzt, indeiT) der Wörter die Signallateme mit rolbem LicMa, 
in Pulsen von 3 iMalcn, so lange aul und ab bewegt, bis der 
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Nachbar es bemerkt hat Ebenso ertheilt man das Signal 
^Zng gebt nicht ab** durch bewegliches Licht in so weit, als 
der Nachbar durch Schwenken der weissen Handlaternen dar- 
auf auftnerksam gemacht whrd, dass das Signal: „Zug komml'' 
einbezogen werden soll. 

9) Die der englisclien Semanlioren. Diese ist die ^«'«"gj*««*«" 
verbrcrtetsle von Allen, da siiinniliiclie englische Balmen, eine 
grosse französisciie Bahn und jelzl auch schon 8 preussische 
Bahnen dieselben mit nur kleinen Modifikationen, welche das 
Princip nicht berühren, eingeführt haben. Dieselben sind 
nur xum Ertheilen von 2, hdchstens 3 Zeichen organisirt. 
Beschrieben sind sie bereits in diesem Werke. 



Indem wir hiermit den Bereich der optischen Signale «-^fiSili. 
verlassen, haben wir nur noch einiger Vonichlungen zu ge- 
denken, die, auf sehr wenig Bahnen eingeführt, doch hierher 
geboren. £s sind zunJichst dies die optischen Rangirsignale 
der Preass» Qslbabn und Tilsit-Inslerburger Bahn, die in klei- 
nen tragbaren Semaphoren mit 2 Flügeln besteben, durch 
welche di« som Rangiren der ZOge nOthigen Zeichen: „Vor- 
ifSrts**, „ROckwarts**, »Halt* etc. gegeben werden können. 
Die Vorrichtungen werden auf den Bahnhöfen umhergetragen ' 
und da benutzt, wo gerade Zuge rangirt werden. Da nun sum 
Ertheilen der betrcITenden Zeichen die Bewegungen der Arme 
des Signalgebenden in den allermeisten Füllen ebenfalls aus- 
reichen würden , so geliüi en diese Apparate zu den Er- 
scheinungen im Signaiwesen, durch die gewisse oft erwähnte 
optimistische Bestrebungen lebendig charakteri8|ft werden, die 
an sich löblich,, doch für das Ganse nur in negativer Weise 
forderlich gewesen sind. 

. Ferner sind es die Vorrichtungen, die auf einigen engli- uditoioran. 
sehen Bahnen Qbfich sind und durch Schrift und Zahl die 
Zeit andeuten, seitdem ein Zug eine Station passirt hat und 
welcher Natur dieser Zug war. Wir haben dieselben im Ii. 
Abschn. dieser Schritt beschrieben. 

13* 
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Der Rückblick auf die eben gegebene Darstellung der 
14 Systeme von Vorrichtungen lum Geben durchgehender 

optischer TageSsignale, 
9 Systeme von .Distanz -Signakorrichtungen, 

11 Systeme von Vorrichtungen zum Erlheilen von Signalen 
an Drehbrücken etc., 

18 Systeme von VVeichen-Signalvorriclilungen, • 
• 9 Systeme vcm Nachlsignalvorrichtiingen, 
und die Masse von Hand- und Zugsignalen, die fast sämmt- 
lich aur deutschen Balinen gleichzeitig im Gebrauch sind, ist 
durch das deutliche Hervortreten der Unroife der An- 
schauungen und Tendenzen , die in diesem ganzen Be- 
reiche herrscht, unerquicklich genug , es wird aber die drin- 
gende Mahnung auf Besserung der einschlagenden Zustande 
und Bestrebungen noch urgenter und dieselbe erseheint zu- 
gleich um so Ihuniichcr. wenn man einen Blick auf die wei- 
ter unten gegebene Darstellung der Masse von Formen der 
Signale wirft, welche mit diesen Mitteln gegeben werden, und 
gewahr wird, dass es fast kein Zeichen gieb), das nickt 
eine Bahn für überfiHssig, keine das nicht eine fttr 
dringend errorderlich hielte, dass nur sehr wenige 
SignalbegrilTe existiren, die nicht in verscBiedenen Gestalten 
als Signal ausgedruckt erschienen*. Nirgends zwingende Ueber- 
einstimmung der Ueberzeugungen, nirgends Koneesaion um 
des Allgemeinen willen!! 

Mittel zum Ertheilen akustischer Signale. 

Betriff de« Das akustische Eisenbahnsignal ist in seinem Begriffe 

ftkiistiaehea rv nn i • 

siguit. nicht leicht festzustellen. Der Ton der elektrischen Glocke, 
des Weckers am Schreibapparat ist ebensogut ein akustisches 
Signal, als der Hornton des Schaffners, der Pfiff der Maschine. 

Der Klarheit der Behandlung wegen, sollen aber in Nach- 
stehendem unter dem Begrifite imd Worte: «Akustische Signale'' 
nur die ti)nenden Kundgebungen verstanden sein, die nicht 
durch elektrische Apparate von fern her, sondern an Ort 
und Stelle unmittelbar erregt werden. 
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Das akustische Signal lial alle TiigendtMt und Fehler des 
lebendigen Wortes und die hörbarea Zeictien sind daher Tür 
die Verwendung der Eisenbabndiensie von jeher beliebt ge- 
wesen. Besebrttnkt wird ihre Anwendung, ihre Wirksamkeit 
wird abgeechwttcbt durch die Verhältnisse, unter denen sie 
zum grossen Tbeile zu geben sind. Auf einem in Wind und 
Wetter rascli beweglei» Zuge durchdringt kein Ton, der von 
menschlichen Lungen erzeugt werden kann, das Heulen des 
Sturms, das Klappern der Maschine und das DrOhnen der 
Fahrt, kein Ton reicht, unter gewissen Yerhftllnissen^ üher die 
siemlich grossen Strecken, welche die Wärter von einander tren- 
nen. Deshalb haben akustische Signale dieser Art, wie schon 
im II. Abschn. dieser Schrift erwähnt, wahrhaft praktische 
Anwendung nur da gefunden, wo sie als Hälfe für Zeichen 
anderer Natur auftreten, diesen Stummen gleichsam Sprache 
verleihen, oder da wo der Kreis ihrer Hörbarkeit nicht gross 
zu sein braucht. 

In diesen Fällen gehören sie, wie der Blick aui die die- 
ser Schriit angehängte, tabellarische Darstellung der Verbreitung 
der Eisent^bnsignale lebrt^ zu den beliebtesten Zeichen. 

Hingegen ist der mechanisch hervorgebrachte Ton der 
Daropfpfeife stark genug, den grOssten Theil der Hindemisse 
eneiigisch bei Seite su schieben, welche sich genOgenderVerbrei- 
tnng des Schalls enigegenstellen und die mit derselben gegebe- 
nen akustischen Signale sind die benutztesten , die es überhaupt 
im Bereiche des Eisenbahnwesens giebl, ja recht eigentlich 
seine Stimme selbst, die freilich auf vielen Bahnen so miss- 
bräuchlich oft ertönt, dass sie zur unliebsamsten und stürend- 
sten Schwätzerei wird. 

Die Begriffe, welche durch akustische Signale ausgedrückt 
werden, sind folgende wenigen: 

1) Achtung, 

2) Halt» 

3) Langsam, 

4) Vorwärts, 

5) Hückwärts, 



uiyiu^L-ü Uy Google 



— 198 — 



AkuBtisdie 
Signalwerk- 
leuffe. 



Die Dampt* 



6) Äblahrt, 

7) Bremsen lest, 

8) „ los, 

9) letzte Bremse fest, 

10) HoifsijSaschiiie soll komnieo, 

11) Zog lerrisMD, 

12) Hnlfe. 

Fast alle diese Signale werden von mehr «la einer Be- 

aintenkategorie gegeben und erscheinen in sehr verschiedener 



Die Vorrichtungen, die zum Erlbeilen der akustischen 
Signale benutzt werden, sind: 

1) die DampFpreife in zwei Gestalten (Dampfhürner). 

2) die Mundpfeife. 

3) das Hiefhom >'*). 

4) die Trompete. 

5) die Glocken der Stationen und Stmeenllben^ge. 

6) die Glocken auf dem Tender. 

7) die Knallkapseln. 

8) die Klingeln an Schlagbarrieren. 

Mit der Dampfpleite werden 7 Signale gegeben, die wir 
nachstehend auKühren, nebst der Zahl der Bahnen, welche 
die betrelTenden Signale im Gebrauch haben (NB. im Bereich 
der 51 Bahnkomplexe» von denen wir officielle Motizen bo- 
aitien). 



*v>) Durchaas nicht „Hüfthoru^S ^vie es meist gaiUB iratliaailieh 
geschrieben wird. Das Wort kommt von defli MtdeotaclieD ^Bterx 
(ahd. hiofliD) sohrelen, Idnoi, mflen, her md erMbeint In der Form 
HHtofhora** vtolCiok In mlttelhoclideuteoben Schrlftatellem. Vergl. 
Kaltaclimidt, eprachverglelohendea WArterlMicli 444. Voiitlei, liecb- 
dentachas WftrlerbucliJI. Sflft. ,ZieiMun, aitlelhoelideiitah. Wörter- 



Gestalt. 



1) Achtung . . 

2) Abilibrt . • 

3) Bremsen fest 



von 51 Bahnen 



iHieli .IM. 



Der V«ff. 
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4) Bremsen los . . 

5) letzte Bremse fest . 

6) Zug zerrissen . . 

7) Hülle 




17 



Ausserdem führen die Signale unter 1 — 4 süninilliche 
fraozO&iscbe Bahoen und die unter 2 — 4 aucliUie euglisclien, so 
das8 es im ganzen Bereiche des Eisenbahnwesens kein Signal 
giebt, das einslimiiiiger adopUrl und für nolbwendig erkannt 
wflro, als die unter 1. 3. 4. Dabei ist freilicb, wie die un- 
ten gegebene tabellarische ZusamroensteUung der Signalformen 
zeigt, ' niebt ausgeschlossen, dass sie in den verschiedensten 
Tougestalten erscheinen, die sich nur auf dem einlachen In- 
slrumente der Dampfpfeife erdenkl)ar zeigen. 

^ Seitdem die Oirenlliche Stinnne iMid auch die üeberzeu- oie Zugieio«, 
gung der Eisenbahntcckniker immer kategorischer die Uer- 
SleUung einer sichernden Verbindung zwischen dem Schaffner- 
and dem Maschinenpersonal erfordert lial, sind, wie in 
II. Abschnitt dieser Schrift dargethan^ sehr viele Versuche ge- 
macht worden, diese Kommunikation auf mehr oder weniger 
vollkommene Weise bertusielhm. Die einfachste und ursprüng- 
lichste hat den Sieg Ober alle andern davon getragen. 

In Deutschland und Frankreich bedient man sich zur 
Herstellung der Kommunikation zwischen Zug- und Mascliinen- 
personal einfach einer Leine, die einige IJahnen über die ganze 
Ausdehnung der Züge hinführen, was Schwierigkeiten im 
Betriebe bereitet, aber den grossen Vortheil hat, das Zer- 
trennen des Zugs gleich bemerklich und die Verbindung zwi- 
schen dem betreffenden Personale prompter zu machen; andere 
lassen sie nur von dem Schaffner oder Bremser aus, welche 
. der Maschine sunAobst auf einem Wagen sitzt, von dem er 
den Zug übersehen kann, bis auf die Maschine reichen. In 
diesem Augenblicke sind von obenerwähnten Bahnkomplexen ^ 
bereits mit diesem Kommunikationsmittel versehen^ das, seiner 
Einfachheit, Wichtigkeit und Wirksamkeit nach, dem 
Distaozsiguale mit Drahtzug unter den optischen Signalen 
entspricht. < Man bat in neuester Zeit begonnen, hie und da 
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für diese Galtung von Manipulation eine besondere Ptcife 
auf der Lokoiiiolive unzubringen von einem Tone, der sieb 
von jenem der zu Iiiinden des Lokomoliviübrers siebenden, 
drastiscb untersclieidet. 
DMptbüruer. DampfbOmer oder BrüUpfeifeo hat man beliebt, dieselben 
wegen ihres tiefen Klanges zu nennen. Dem Vernehmen nach 
sind solche Vorrichtungeo auf der Koln-Miodener Bahn in 
Einflihrung begriffen, die Französisch» Nordbahn bedient sich 
zu gleichem Zwecke ebenfalls besonderer Pfeifen von differi- 
rendem Tone. 

Die meisten Bahnlinien haben sich damit begnügt', durch 
die«« Kommiinikalionsmittel oin einziges akustisches Signal 
(einen PlilV) luM vorhringen zn hissen, das auf vielen Linien nur 
„Achtung^' lieii>st, bei noch mehreren aber das sofortige An- 
ziehen der Bremsen zur Folge haben soll und daher mit „Ualt^ 
zu tibersetzen isl. Einige wenige indcss ziehen es vor, auch 
hierin ein Uebriges zu Ibun, und geben der Pfeife eine solche 
Anordnung, dass sich deren Hahn mittels einer Feder von 
selbst schliesst, wenn die angezogene Pfeifeoleine wieder los- 
gelassen wird. Auf diese Weise ist es tbunlioh, mittels der- 
selben beliebig viele, getrennte Töne hervorgerufen und so 
mehrere Signale zu geben. Dieser Signale werden indes» nur 
zwei benutzt: „Achtung" mit einem Pfiffe und „Hall" mit 
mehreren PfilTen gegeben. Die Bahnen, die diese Einrichtung 
getroffen haben, sind die Frankfurt - Hanauer, die Hessische 
Ludwigsbahn, etc. ^ 
T«tfier|ioake. Einige Bahnen, z. B. in Deutschland die ElisabeUibahn, 
die Bergisch -Mfirkische, in Frankreich die Paris* Orleansbabn 
und in England alle Bahnen, bei welchen eine Zugkommoni- 
kation eingeführt ist, haben es mit gutem Grunde besser ge- . 
funden, die Lokomolivpteife hei derselben aus dem Spiele zu 
lassen und auf dem Tender eine Glocke anzubringen, die mit- 
tels der Zugleine oder durch elektrische VorrichlungeD an- 
geschlagen, beziehentlich geläutet wird. 

Die Einrichtungen der deutschen und frauzüsiscben Bah- 
nen gestatten nur Kommunikation zwischen Schaffnern und 
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Maschinenpersonal; in England hat die öflentliche Stimme 
darauf gedrungen , dass in diese Verbindung auch das Publi- 
kum der Faiugciste mit eingeschlossen werde. Die Schwierig- 
keit der Konstruktion eines Apparats, der diese Aufgabe mit 
genügender Sicherheit löst und dabei den Misbrauch aus- is»!?«"»"«'"!»- 

" ^ nikatiuii in 

schliesst, oder deDselben doch leicht enideckbar und bestrafbar ^iMd. 
macht, bat, nach unilhligen kostspieligen Versuchen mit den 
verschiedensten Vorrichtungen, doch erst in neuester Zeit es 
dahin kommen lassen, dass einige Bahnen, darunter vornehm» 
lieh die Midland, und die South-Westem, ihre Schnellzfige mit 
Apparaten dieser Art ausgerüstet haben. Die South - Western 
benutzt das System von Preece, die Midland das von Tyer. 
Beide entsprechen mit höchst sinnreicher Anordnung den obigeu 
Bedingungen so weit möglich. 

Beides sind elektromagnetische Apparate mit Ruhestrom 
betrieben, den eine im Gepäckwagen angebrachte Batterie er- 
xeugt wie p. III dieses Werkes bereits beschrieben ist; dort 
Ist mitgethdlt, dass ^ich bei Tyer^s Apparat auf dem Tender Tjer*« Gmg. 
ein Gong mit starkem Federwerk befindet^ das sich auslost, 
wenn der Strom unterbrochen wird und dann lärmend den 
Gong schlagt. 



Preece's System unterscheidet sich von diesem nur da- 




durch, dass durch den Apparat eine vor dem Lokomoliven- 
führer aut der Maschine angebrachte Miniatur-Semaphore das 
Haltsignal zeigt, sobald der Strom unterbrochen wird. Ein 
Glockenwecker ertönt su gleicher Zeit. Die Regierungskom- 
missare dringen in England darauf, dass, um die Gangbarkeit 
des Apparats fortwahrend festzustellen , mittels desselben das 
Abfahrtssigoal von jeder Station gegeben werde und swar 
durch dasselbe Zeichen, das bei der Fahrt „Halt** bedeutet, 
da dasselbe beim Hallen auf der Station nicht falsch ausge- 
legt werden könne. 

In Frankreich trug die oft erwähnte Commission (TEn- 
quäte eic. Bedenken zu Maassuahmen zu rathen, welche dem 
Passagiere in irgend welcher Weise die FUglichkeit geben, 
direkt ein Anhalten der Züge zu bewirken, '„so lange nicht die 
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Gesetigeboog di« S«nle fttr aiutbwillige oder leicbtoinnige 
Störungen besUmmt hatte** *^*)« 
PraikMiMe't Ein elektrischer Apparat TOB Prudbomme erfunden, lur 
Aff*^' J|gpg^gn^^g jgj. Verbindung zwischen Schaffner und Führer, 

wurde indess den Geseilscliatten vom Minister der öllent- 
lichen Arbeilen empfohlen und auch auf der Nordbahu ein- 
geführt ^^*). 

nie Mit der Mundpfeife, deren sich das Zugs- und l)ie und 

MimdpMfe. ^ Stationsperaonal bedient, werden nur die Signale 

1) Abfährt, 

2) Halt, 

3) Langsam, 

4) Achtung, 

5) Bremsen lest, 

6) Bremsen los, 

7) Zug zerrissen, 

8) Vorwärts, 

9) Rückwärts 

• gegeben. 

Die ersten 7 Signale gehören dem Zugdienst, 2, 8 und 9 
dem Statlonsrangirdienste an. 
* lülLife Pfeifen haben iweierlei Eonstruktion ; die Schrill- 

pfeife erzeugt einen von den anderen Pfiffen sehr differirenden 
Ton dadurch, dass ein loses Kügelchen in ihr schwingt. 

Auf der Herzoglich Braunschweigischen Bahn sind die 
Bahnwärter mit Pflockpfeifen versehen, um die Aulnaerksaiu- 
keit ihrer Nachbarn damit erregen zu können. 

An der Stelle der Mundpfeiiien, die das Missgetön beim 
Eisenbahnbetriebe unnflthig vermehren, tritt bei vielen Bahnen 
Da« Hiefiiora, gebf sweckmissig das Hiefbom, das Rulhom und die Trom- 
Trwipcte. * pete, mit denen keine andern als die oben beieicbneten Sig- 
nale gegeben werden. 



Rapp. de ia Comm, d*Emqu, p, LXXVIL 
ComfäTMcet^ dt VE d, P. H Ck. mar im Täiäffr. eieeir. 
p» 4M» ^ 
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Von den mehrerwähnteu 51 Eisenbahnverwaltungeu führen 
akustische Signale dieser Art l'olgeade Auzahlnu: 



Abrahrt 


. 16 Bahoeu, 


Halt . . • . 


. 45 


» 


Langsam 


. 13 


91 


Acbluog 


. 15 


91 


Bremsen fest • 


. 1 


99 


Bremsen los 


1 


9» 


Zag zerrissen 


. 5 


9» 


Vorwärts 


. 17 


9) 


Rückwärts . 


. 26 


r> 



Das Haltsignal scheint demnach das erlorderlichste von 
allen. 

Die üürner linden l'ür den Zugdiensl Verwendung auf der 
Böhmischen West- 
Brünn-Rossitzer- 
Galiziscbon Karl-Ludwigs* 
Grat>-K0flacher- 
K. Ferdinands-Nord- 
Elisabeth- 
Pfälzischen- 
Theiss- 

Hadischen Bahn und anderen. 
Einige Bahnen vermehren die FUglichkeit der Ertbeilung 
akustischer Signale durch Einführung der Trompeten neben 
den HOrneru; so benutzt z. B. die Pfillsische und die Saar- 
brOck-Trier^sehe Bahn die Trompete bei Personen-, das Horn 
bei GaterzOgen, die Hain-Neckarbabn hingegen bedient sich 
der Trompete bei Goterzagen und zu Rangirsignalen. Die 
Form der Signale, aus unten gegebener Zusammenstellung er- 
sichtlich, ist sehr verschieden und hat daher sogar z. B. auf 
der Badischen und Saarbrück-Trier'schen Bahn die Einschaltung 
von Musiknoteu in die Signalbücher für die Zeichen beim 
Raogirdienst nOthig gemacht ^^^)« 



IT«) s^cnalbGohcr der Badischeu SiMUbabnau, pag. & 
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Auf einer Anzahl von Bahnen sind auch die Bahnwärler 
mit Signalhörnern verseilen worden, die Iheils nur dazu die- 
nen sollen, die Aufmerksamkeit derjNachharn tür tlas opliscbe 
Signal zu erregen, wofür sie gute Dienste leisten können, 
Ibeils aber auch beslimmt sind, gewisse Signale von Hand su 
Hand weiter lu geben, wo die Unzuverlflssigkeit der Zeicben- 
ertbeilong eine sebr grosse, der Irrtbuno nar zu möglich 
wird. 

Mit Hörnern zum Anblasen des Zeichens „Achtung " sind 

verseilen die Wärter der 

Oeslerreichiscben Slaatsbahn-Gesellschafl, 
Alhcrts-, 

Berlin-Potsdam-Magdeburger, 
Bayerschen Staats-^ ' 
Böhmische.. Wesi- 
Frankfurt-Hanauer , 
Galiziscben Ludwigs-, 
Oberschlesiscben, 
Rheinischen, 
Sachs. Staats- 
Slargard-Posener, 
Würltembergischen Slaals-, 
Leipzig-Dresdener, 
Badenseben Staats-, 
Haiio-Kasselery 
Französ. Nord-Bahn elc. 
Weitere Signale als den Acbtungsnife ertbeilen mittels 
des Roms die 

Alberlsbahn, und zwar das Signal „Hülfsmaschiue" 
Sachs. Staalsbaha „ „ „Halt" 

Rheinische B. n n w^ug kommt^ 

WürttembergischeStaatsb. die Signale „Halt" 

„Uülfsmaschioe" 
(und „Zug kommt" 
auf eiDzelnen 
Strecken) 
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Leipzig-DresUeoer B. u. 2 war das Signal „ U ülfomaschine 

«Langsam'^ 
„Zug komml** 

Halle»Raaael«r B. 

(Strecke Ahrenshaosen-KaaMl) „ „Zug kommt^ 
OberschlesiBche B. , „ „Zug komml*' 
Stargard-Posener B. . „ «Zug kommt** 

Französische iNordb. „ „Zug komml** 

„Hülfe I" 

Französische Oslbabn „ „Zug kommt** 

„Hüller 

Die vorletzte Bahn bedient sich statt der Signal-, Ruf- 
oder Hiefbömer der Trompete mit sehr hohem Tone. Einzelne 
Bahnen, wie z. B. die flalle-Kasseler, die Wilhelmsbahn etc. 
haben an den Tunnels der- Ahrenshausener Strecke und bei 

'S 

Gzernitz Hornsignale eingefohrt. 

Von ü I liahneii in Deutschland führen daher das vom 
Bahnbeohachtungspersonal gegebene, akustische Iluinsignal 
„Achtung** . , . . . .16 Bahnen 
andere dergleichen akustische Hornsignale 8 „ 

Zu den verbreiteisten akuslisc!»en Signalen gehören die SÜiuST 
mit den Glocken, durch welche die Passagiere benachrichtigt 
werden, dasa 

die Abfahrt herannaht ; 
die Wagen zum Einsteigen geöffnet sind; 
der Zug abRlhrt. 
Alle 51 deutsche Bahnen, von denen wir Notizen be- 
sitzen, fuhren diese Zeichen. So einfach die iNatur derselben 
erscheint, so vielfach sind sie in der Praxis gesaltel worden. 
Alle Bahnen kommen darin überein, dass die Form der Sig- 
nale die Periode des Läutens andeuten, und klar bezeichnen 
müsse, ob das ertönende Läuten das erste, das zweite ,oder 
das dritte sei. Die Methode, nach der dies geschieht, ist aber 
eine sehr ?erBchiedene. 

Hier Itfotet man aotfObrlich ein, zwei, drei Mal, dort be- 
ginnt man das Signal mit Ulttten und endigt mit einer An- 
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zahl Schlägen, welche die Periode andeuten ; hier schlagt man 
die Glocke nur so viel mal an, als die Periode Torderl; dort, 
rührt man den Klöppel in mehrfachen , die Periode beieich- 
nenden Pulsen. 

* Auch die Zeiträume, um welche die Glockenteieben den 
Abfahrten rorausgelien , sind wrachieden. Das erste LSiiten 
tönt 20, 15 und 10 Minuten vor denselben, das zweite last 
nbeiHll 5 Minuten zuvor. Auf Zwischeustationen xiclitet sich 
das erste Läuten hier nach der reglementsmassigen Ablahrls- 
zeit, dort nach dem Sichtbarwerden des Zuges, oder es wer- 
den gar alle drei Läuteperioden in der kurzen Hallezeit des 
Zugs zusammengedrängt. 

Diese Verschiedenhelten, die durch keinerlei lokale Ver» 
hlltnisse motlvirt werden können, gehören zu den Fillen, 
wo leicht tu regulkrende, administrative Maassnahmen dem 
reisenden Publikum fortwährend wiederholte, nnangenefame 
Empfindungen und unnOtliige Aufregungen bereiten. Nichts 
ist verdriessiicher und spannender für den Reisenden, der, 
* nach einer Station eilt, ein Glockenzeichen zu vernehmen, 
ohne dessen Bedeutung verstehen zu können. 

Es kommt hier lediglich auf ein keiner Partei, keiner 
Meinung zu nahe tretendes^ Niemand Geld kostendes Üeber- 
einkommen an. 

ilädtiHcbca dieser Gattung Ton Signalen verwandte Art von 

^ll^lill' Zeichen . wird dem Publikum mit den Glocken gegeben, 
weiche beim Ueberschreiten der ZOge Ober frequente Strassen 
und Plätze der Städte, oder beim Verschliessen der Barrieren 
von Niveau-Uebergängen ertönen. 

Die ersleren werden bald, wie in Berlin beim Betriebe 
der Verbindungsbahn, durch Glocken ertheiit, welche sich auf 
den ZUgen selbst befinden, und die beziehentlich der Mecha^ 
nismus der Maschinen selbst mit in Bewegung setzte wenn 
der Lokomotivfilhrer die nOthige Manipulation vomimmi; oder 
es befinden sich an den betreffenden WegObergängen Ständer 
mit Glocken, die kurz vor und während des Possirena der 
Züge angeschlagen werden. In letzter Vom wird t« B. in 
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Dresden der Betrieb der Verbindangsbahn ftber Plltie und 
Strassen gesichert. Die erster« Form empfiehlt sich de, wo 
die Bahn, welche die PiMIze und Strassen zu ttbersehreilen 

bat, grossere Ausdehnung und eigenen Lokomotivpark hat, 
der Passagen mehrere sind, und wo es daher Ökonomischer 
und zweckmassiger ist, die Maschinen mit (ilocken zu ver- 
sehen, a!s sammlliche Passagepimkte damit zu besetzen. Auch 
koncentirt dieselbe die Verantwortlichkeit lür die Sigoalisimng 
iiesser in einer Hand. 

Die Glocken oder Klingeln an den Niveao-Uebergängen die ^l^^ll 
mittels Drahtzugbarri^ren Verschlossen werden, sind nur nach ^^'^^^^1''"' 
Dimension und Kaliber verschieden. Die damit gegebenen 
Signale sind die, deren Nutzen am allermeisten angezweifelt * 
wird, indess ist doch auf Herstellung de^ Mechanismus, der 
sie in Bewegung setzt, mehrfach konslruktiver Fleiss gewen- 
det worden, der sich, l)eson<lers in Bezug auf die Oekonomie, 
der Herstellung!:, lohnend macht, da die helr«chtlichc Anzahl 
Rolciier Apparate, welche aut manchen Bahnen erforderlich sind, 
den Aufwand sehr multiplicirt. 

In drei Formen hauptsächlich erscheinen diese Mechanis«> 
Rien. Erstens m der der meisten Bahnen, welche die Voi^ 
riehtung Oberhaupt anwenden. Hier llult neben dem Zuge, 
der die Schlagbarriire bewegt, ein anderer von schwäcfaeiiem 
Draht hin, der es gestattet, die Glocke am Uebergange ent- 
weder als Klingel zu ziehen , so dass sie an der Feder, die 
sie trJ^gt, jaulend aussclnvinj^l , oder einen Klöppel so in Be- 
wegung zu setzen, dass er beliebig viele Schlage thut. 

Die andere, vom Verfasser angegebene und auf der K. 
Sachs. Staatsbahn eingeführte Form der Vorrichtung, Idsst den 
zweiten Draht entbehrlich werden und setzt die Klingel durch 
das Niederlassen der Barriere selbst automatisch in Bewegung. 
Es befindet sieh nUmlich an der Bähiire selbst ein Einfall^ 
haken, der mit dem Mechanismus der Klingel so in Veibindung 
steht, dass er die Klingel beim ersten Rocke, der am Drahf- 
zuge der Barriere gethan wird und der dieselbe noch durch- 
aus nicht schliesst, sondern blos den Schlagbaum etwas neigt. 
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in Bewegung selzt, dann aber aus diesem Mechanismus aus- 
schnappt, so dass sich beim rortgesetzten Neigen des Schlags keio 
weiteres Zeichen giebt Die Anordnung, welche den Schlag- 
wSrlem gegeben ist, schreibt diesen nun vor, durch ein er- 
stes Anxiehen des Barriirendrahtes die Klingel tOnen so las- 
sen, dann aber eine halbe Ninule mit weiterem HerabUssen 
zu pausiren, damit das Fuhrwerk, welches steh etwa anf dem 
Uebergange befindet, denselben verlassen kann. Heim VVicder- 
üfTnen der Harrit^re schnappt der klinkhaken wieder iu den 
Läuteniechauisnius ein. 

Die dritte Form ist, so viel uns bekannt geworden, nur 
auf einer Bahn in Deutschland, der Berlin- Hamburger, in 
' Gehrauch. Hier ist, Yom Stande des Warters aus, ein Dop- 
peldrahtsog ohne Ende nach dem Wegobergange hingefUhrt 
Er lauft am ersteren Punkte wie am letzteren Ober Seheiben, 
welche sich beide drehen, wenn der Warter die an seine» 
Stande befindliche mittels Kurbel 'in Bewegung setzt. An 
der Scheibe am Uebergange befinden sich Hehoilaumen, die, 
in den Klingelniechanismus eingieilend , die Glocke ertünen 
machen, welche auf jener Hahn J Minute forlklingend er- 
lialten wird, ehe man die Barriere schliessl. Die Vorrichtuog 
ist jedenfalls die kostspieligste und koraplicirteste von Allen. 
Glocken auf , Zu dcr cbcu besprochcneu Gattung von akustischen Sig- 
^'b..y,f<T'^ nalvorrichtungen gebort auch, mehr oder weniger, der Apparat, 
* " ^ mittels dessen, vom hintern Ende des Magdedurg - Leipziger 
Bahnhofs zu Magdeburg aus, der Warter aufmerksam gemacht 
wird, der auf der Hohe der Batterie am Eingange desselben 
postirl ist. Ein starker Draht ist hier durch Gewichte aus- 
gespannt und kann mittels eines Hebels in Bewegung gesetzt 
werden. Auf der Datlerie setzt er seinerseits eine kleine Welle 
mit Hebedaumen in Bewegung, wodurch ein Hammer gehoben 
ond auf eine Gldcke fallen gelassen wird. Mit der Vorrich- 
tung können dieser beliebig viel Schlage in beliebigen Zwi- 
schenräumen gegeben werden. 
Die Die am spatesten von aHen eingofohrte, aber fllr die 

Knaiikapwi. Betriebes wertb vollste, akustische Signalvorrkh- 
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inog ist die Knalllupsel. Das damit gegebene Signal hat einen 
etwas gewaltsamen, erscbreckenden Charakter, der wohl Ur- 
sache ist, dass sich diese Signalform im VerhMltniss zu 

ihrer ausserordcnllicli sichernden Wirksamkeit, besonders in 
Deutschland, so langsam verbreitet hat. 

Durch Reglement vom 15. März 1856 wurde ihre Adop- 
tirung von der Kaiserlich b'ranzösischen Regierung allen 
Eisenbahngeseilschaften kategorisch aufgegeben. Die gleich- 
zeitige Benutzung von zwei Petarden, eine rechts, eine links 
auf das Gleis zu legen, wurde anbefohlen, welche Zahl bei 
feachtem Wetter auf drei zu erhöhen war. 

In England beranden sie sich im Jahre 1848 schon im 
allgemeinen Gebrauche. 

Die englischen und französischen Bahnen bedienen sich Verbr«uung 
dieser Signalform ohne uns bekannt gewordene Ausiudimen. K"**«kP«te. 
In Deulschlaiul weisen die uns ziigegangeneu Notizen deren 
Gebrauch aut folgenden Linien nach: 
Aachen-Düsseldorfer, 
Badische, 

Böhmische West-, * 

firaunschweigsche, 

Elisabeth-, 

Friedrich-Franz-, 

K. Fenlinands->oi(l-, 
Galizische Karl-Ludwigs-, 
Leipzig-Dresdener, 
Nassauische, 

Niederschiesisch-Märkische, 
Oesterreichische Staats-, 
Preussische Ost-, 
Rheinische-, 
Stargard-Posener, 
Tilsit-lnsterburger Bahn. 
Die Form der Knallkapseln ist fast allenthalben dieselbe. 
•Sie bestehen aus kurzen Cylindern von Blech 2—2.^ Zoll im 

▼.Weber, Sign.- a. Teleg. Wesen. 14 
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Durchmesser und ^ — } Zoll dick , die mit Biechstreifen auf 
der Schiene befesligl werden: Die meisten Bahnen schreiben, 
wegen der Möglichkeit, dass die Ladungen versagen, oder die 

Kapseln vom Gleise gestreift werden konnten, die Auslegung 
uiehrerer derselben, an deo Stellen wo das Sigual erlOnen 
soll, vor. 

Als an eine eigentha.mlicbe, aber gewiss nicht unzweck- 
mtaige Anwendung der Knallkapseln, mOge hier an die Form 
erinnert werden, in der die franzosische Nordbahn die bei* 
den wirksamsten Haltsignale, die Wendescheibe und die 

Knallkapsel, in Verbindung gebraclit und deren wir bereits 
im II. Absclinillc dieser Scbrift gedachten. 



Ilt^al der elektrischeu KIseubahn-TelegrapUe nd sur 
fotheilug elektrischer Signale. 

Die elektro-magnetischey Apparate, welche bei der Tele- 

grapliie und dem Signalwesen der Eisenbahn Anwendung fin- 
den, zeiiallen iu zwei HauptgalUingeo : 

^'^'netu^he'^ Solchc, wclche Alphabet und Zahlen und sonstige 

'Fäe^^hie, Schriftzeichen zu gestalten im Stande sind, durch die daher 
jeder beliebige Begriff in allen Kultursprachen in die Feme 
Obermittelt werden kann: eigentliche Telegrapben- 

apparate. 

^^netScK* ^' Solche, die nur gewisse Begriffe durch konventio- 
^tSfSkiiie? ''^^^^ Zeichen kundgeben können: elektro •magnetische 
Signalapparate. * 

Die erslere Gattung zerlälU wieder: 

a) in solche, die gegebene Nachrichteo auf Paplerstreifen 
fixiren: schreibende Apparate und 

aaj solche, welche nui' vorübergehende Zeichen geben: 
sprechende Apparate. 
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t)ie zweite GaUuog eolbäll tirei Liolerarleu ^ nämlich Ap- 
parate : 

b) welche opliscbe Zeichen geben, in einigen Füllen 

auch fixiren, 
bb) welche aJtustiscbe Zeichen geben, 
bbb) welche- ihre Signale aus beiden Formen ' konibi- 
niren. 

Es kann nicht der Zweck der folgenden Blatter sein, 
eine Darstellung des innern Mechanismus der Vorriciilungen 
zu geben, weiche bei der Eisenbahn-Telegraphie und dem Ci- 
senbahn-Sigualwesen Anwendung finden, dies gehOrl in ein 
Lehrbuch der elektrischen Telegraphie, sondern sie sollen nur 
ein Bild von der Art und dem Maasse der Nutzbarmachung 
dieser Apparate für die Zwecke des Eisenbahnwesens tu enlr 
werfen versuchen. Sie werden daher anch nur die Beschrei- 
bung von Mechanismen entlialten, wo es gilt ungewöhnliche 
Formen der Anwendung elektro-magnetischer Vorrichtungen für 
die erwähnten Zwecke darzustellen. 



A, Elektrische Telegraphie. 
«. Schreibende Telegrapben-Appante. 

Von solchen Vorrichtungen ist Tür Eisenbahnzweckc nur 
noch eine Form im Gebrauch , die Morse'sche , jedoch mit 
swei Modifikationen. 

Die erste ist die der sogenannten Farbenscbreiber, d. h. 
der Apparate, die statt der, vom eigentlichen Morseschen Ap^ 
parate in Papier eingeschlagenen Zeichen^ solche hervorbringen, 
die sich tarbig aul präparirtem Papier, durch Aktion des gal- 
vanischen Stroms, erzeugen. 

Die zweite ist die von Emil SUWirer vorgeschlagene, die 
eigentlich eine Verdoppelung des Morse'schen Zeichengebers 
ist, indem hier zwei Anker und zwei Stille Morse'sche 
Zeichen auf zwei Zeilen Übereinander schreiben. 

Die erste Modifikation hat den Vorzug, dass die Zeichen 
sehr leserlich und klar erscheinen, jedoch auch wieder den 

14* 



Sehreibende 
Telefraphcii- 
Ap parate. 
MoiM ud 
StihMr'a 



Farben 
•ehreiber. 
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Nachtheil , dass nur präparirtcs Papier l»ei ihr verwendet 
• werden kann, und dass, wenn der klappernde Ton des Morse'- 
schen Apparats uod somit dessen vollständige Konstruktion 
beibelialten werden soll, einige komplicirende Oi^oe hin- 
zukommen. 

An VermefaroBg der bewegten Tbeile leidet anch der 
StObrer^scbe Apparat, dessen Zeichengebung jedoeh, vermOg« 
der durch die beiden Zeilen gewahrten VielgestalUgkeit, eine 

um so einfachere und klarere ist. 

Der erwähnte klappernde Ton, der dem Morse'schen Appa- 
rat etwas vom Charakter des sprechenden gieht, indem Telegra- 
pbisten mit geübtem Ohre oft ganze Depeschen nur aus dem Klap- 
pern des Apparats heraus lesen können, wird von den meisten 
praktischen Telegraphenbeamten' für einen grossen Vomig 
desselben gehalten *^^). Er spart die Vorrichtung xum Au^ 
roerksaromaehen und belebt die Arbeit am Apparate unge- 
mein *'^*). 

Zum Betriebe des Morse'schen Apparats wird fast allent- 
halben der sogenannte lluUcstrom empfohlen und angewandt. 

Mit Morse'schen Apparaten zur Vermiltelung der eigent- 
lichen Konespondenz waren 1854 ,in Deutschland folgende 
Bahnen versehen: die 
1) Badische, 10) Preussische Ost-, 



2) Bayer. Sttd-fiord- u. WesU, 1 1) 8aarbrQcken-Trier-, 

3) „ Maximilians-, 12) WesiphSlische, 



9) MieUerschles.-Märkische, 18) Lobau-Ziltauer-, 



''^) Fortuchrtlle derTecliiiik des deiif^cheii Eiseuhahuweseua, redt- 
girt von der Komniaston de« dealAclien Eiscitbahn-Vereliis, pag. 908. 
IMd. f09. 



4) Braunschweigische, 



18) Sachs. Ostl., 
14) Sachs, westl., 



5) Hannoversche, 

6) Main-Neckar-, 

7) Main-Weser-, 

8) Nassauische, 



15) Würllembergische, 

16) Uuhrort-Krefelder-, 

17) Bcrg-Mflrkischc, . 
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19) Ziltau-Reiclicnberger, 35) Glilckslüdl-Eliiisiiorner, 

20) Oberschlesische, 30) Gralz-Küllacher, 

21) Stargard-Poseuer, 37) Elisahelli-, 

22) Rbein-Nabe-, 38) Koln-Mindener, 

23) Wilhelms-, 39) Leiptig-Dresdener, 

24) Aacbeo-Maslrichter, • 40) Lttbeck-BOGheiier, 

25) Alberto-, 41) Magdeburg-HalliersUldCer, 

26) Altona-Kieler, 42) Magdeburg- Wittenberger, 

27) Aussig-Teplilzcr, 43) Niederl. Klioin-, 

28) Berlin-Anhalter. 44) Oestr. St.-Eisenb.Gesells., 

29) Berlin-Hamburger, 45) Oesterreicbiscbe Süd-, 

30) Berlin-Stetliner, 46) Sud-Norddeutscbe, 

31) Böhmische West-, 47) Theiss-, 

32) Brealau-Scbweidnilzer, 48) Tbüriogische und 

33) BrOnn-RossiUer, 49) Werra-Babo. 

34) Galiziscbß Karl-Ludwigs-, 

Mitbin sind fast ^ der deutschen Bahnen damit aus- 
gerüstet. * 

Von den angeführten 49 Verwaltungen benutzen 39 rein 
Morse'sche Apparate , während die Preuss. Ostbahn , die Nie- 
derschlesisch - Märkische, die Schlesische Gebirgsbahn, die 
Tilsit Inslerburgcr , die Wilhelms- und die SaarbrUcker Bahn 
sich der chemischen Schwarzschreiber, die Magdeburg-Leipziger 
Bahn auf der Strecke Halle - Kussel, die Nassauische und die 
Koln-MindenerBahn sich der chemischen Blauschreiber bedienen. 

Die Vayrische Ludwigs -Süd- und Nordbahu und die 
Maximilians-Bahtt benulien die StOhrer*sche Form des Horse*- 
schen Apparats. 

Eine sehr beträchtliche Anzahl von Bahnen lühren ein 
gemischtes System von Apparaten und benutzen nieist für 
die Hauptstrecken und die durchgehende Korrespondenz den 
Morse*schen, fttr die Nebenlinien und Zweige, oder die Slalions- 
■korrespondenz aber andere Kenstruktionen, worauf wir weiter 
unten zumckkommen. • 

Nach den uns zugegangenen Notizen betreiben die Morse- 
schen Apparate mit Ruhestrom die 
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Berlin-Hambnrger, 

^ Magdeburger, 
Breslan-Schweidnitz-Preiburger, 
GaUs. Karl-Ludwigs-, 
KOln-Mmdener, 
Hagdaborg-I^eipziger, 
Main-Neckar-, 

Preuss. Ost-, (zum Theil) 

Rheinische, 
Tilsit-Insterburger, 
Wilhelms-, 
Berlin-Stettiner, 
Mit Arbeits- und Gegenströmen hingegen die 
Oberschleaiscbe Bahn, 
Preass. Ost-, (zum Thell) 

Theiss-, 

Böhmische Wesl-, 

Oestr. Süd-Bahn. 
Durchaus und zwar bis auf die kleinste Station herab, 
ist iler Morsesche Apparat in Amerika in Gebrauch, während 
er lUr den £isenbahndienst in England und Frankreich so 
gut wie gar keine Anwendung gefunden bat. 

if. ««. Sprechende Telegraphen-Apparate. 

TSwgnfhw- Gattung von Vorrichtung ist in Dentschland nor 

Apperate. auf verhaitnissmflssig wenig Linien flir die dnrchgehende und 

die Kol rcspondenz der Hauptslationen und Hauptlinieu in Ge- 
brauch. Jedoch befinden sich unter diesen einige von grosser 
Bedeutung und Ansdehnun«,'; es sind: 

die Kaiser-Ferdinands-Nordbaho, (Rain), 
zwei Bayrische Staatsbahnen , (Siemens und Halske) 
die Bayrischen Ostbahnen, ' ( » » ) 

,1 Kurf. Fiiedr.-Wilh^Nordbahn, (Kramer) 
„ Neisae-Briego' Bahn, (Siemens und Halske) 
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4m Niederaoblesische Zweigbahn, (Siemens und HaUke) 
und die Pnimbe Bahn (Fardely) etc. 

In England und Frankreich sind for den Eisenhahndienst, 
aus sehr TefschiedQnen Motiven, bis auf heutigen Tag fast 

nur sprechende Apparate zur Verwendung gekommen. 

In England, wo das ganze Verwallungssystem mehr au* S^^c*^ad ei- 
der Geltung fies gesproclienen Worts hasiit ist, \sn das Viel- Apparat. 
scbreilMiU und die kootrole des Geschriehenen noch nicht 
unter so guter Pflege gewudiert hat als anderwärts, genügte 
natürlich der einfacbe ursprüngliche Cooke - Wheatstooe'sche 
Doppdnadel-Apparat mit seinem scbnellen Wirken und seiner 
Fähigkeit, die Zeicbenbildung eu ausgedehnter phonetischer 
Mittheilung erweitern zu lassen, allen Ansprachen voll kommen 
und ist- daher immer noch, natürlich einschliessh'ch seiner 
verbesserten ModKikalioni'ii , der beliel)lesle Sprechappararal im 
englischen Eisenbalmdienslc gehlie^eii , der nur s[)oradisch 
von andern Vorrichtungen an so wenig SLellcn verdrängt 
worden ist, dass deren Autruhrung nicht der Mühe lohnt. 

1d Frankreich ist, wie die beiden Nationen ja überhaupt 
Polaritäten der Civilisation repräsentiren, gerade das Gegen- 
theil, weqjgslens zum grOssten Theile, Ursacbe gewesen, dass 
zu ähnlichen Maassnabmen geschritten worden ist. Hier ist das 
System der schematisch-schrifllicben-kontrolirenden Admini- 
stration durch alle Branchen des Staalslehens mit einer Kon- * 
Sequenz durchgeführt, die auch auf das Eisenhahnwesen eine 
Pression ausübte, von der man dasselbe, um seiner Natur gerecht 
zu bleiben, so frei als möglich halten musste. Die Hahnverwal- 
tungeo zogen es daher, unter stillschweigender Uebereinkunft, 
vor^ ihre Korrespondenz mit Apparaten zu besorgen, die ihnen 
hie und da ein Wort zu sprechen gestatteten, von dem die 
von der Regierung gestempelten Papierslrejfen, die einzig und 
allein bei den Sebreibapparaten verwendet werden dürfen, 
nicht gerade Rechenschaft ablegten. So wurde fast von al- 
len französischen Bahnverwaltungen der Breguetsche Zeif'er- Brcgaet» 
Taslenapparat fdr ihre Zwecke adoptirt, welcher n)it der 
von Siemens und lialske konslruirleu Vorridiluag gleicher Idee 
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Kramcr'H 
Apparat. 



viele Aehnlichkeit hat, deoselben aber kaum an SoUdilät der 
Tbaiigkeil und Reichtlium des Ausdruckes erreichen dflrlle. 

In Deutschland sind zur Zeit nur noch vier Gatlungen 
von sprecliemli'ii Apparaten fUr den Eisenbahndienst im Ge- 
braucli, die vor der Zeil, wo die Praxis die Vorurtheile gegen 
die Handhabung des Morse'schen Apparats widerlegt hat, von 
den Verwaltungen besciiaflt, durch letztere Vorricbtuogen aber 
von Hauptlinien und Hanptstationen fast überall hinweg, nach 
Zwisehenstationen und Nebenlinien, gedr&ngt worden sind. 

Aur diesen findet sich, von allen Zeiger-Sprecbapparaten^ 
der nach Dr. Kramei's System konstrutrte am meisten verbrei- 
tet, und iwar bedienen sich desselben 13 Bahnen, oSralicli die 
Berlin- Anhalter, 

BeHin-i*olsdam Magdeburger, ' * 

Breslau-Schweidnitzer, 

Koln-Mindener, 

Kurrürst-Friedrich-Wilbelms-Nord-, 

Magdeburg-Leipziger, 

Main-Neckar-, (Frankfurt- Offenbacher) 

Main-Weser-^ * 

Oberschlesische, • 

Rheinische, 

Saarbrücker, 

Niederscblesische Zweig- und 
Berlin-Stettiner Bahn. 
*^*iufie'8*"* nächst dem Kramer'schen verbreitetste Sprechapparat 

Apparat, ist zugleich dcT in wissenschalif icher und mechanischer fie- 
sielmng reifste Ton allen, es ist der Tastenapparat von Sie- 
mens und Halske. Benutzt wird er zum Dienst der Zwischen- 
stationen nnd Nebenlinien anf der 

Berlin-Anhalter Bahn (wo nur zum Anschlüsse an 
den Staatstelegraphen der Morse sdic Apparat 
in Thätigkeit ist), der 
Berlin-Hamburger, 
Neisse-Brieger, 
Bayer'sclien Staats-, 
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Apparat. 



Fardely'e 
Apparat. 



Bayer'schen Ost-, 

Wentphtflischeo Bahn, und in Gemeinschaft mit 

Krainei^schea VorricbtuBgen, auf der 
OberacblesisGheD Bahn. 

Nor eine Bahn* bedient sich, unierea Wissens, des Appa- 
rates fon Bain, nlmlich die Kaiser Ferdinands-Niirdbabn, rahmt 
aber dessen sicheres Ansprechen und die Einfachheit der Be- 
handlung. ^ 

Iii <ler That sind nach demselben Principe, das bei dem 
Bain'schen Zeiger - oder Nadeltelegmphen angewandt ist, 
diejenigen Vorrichtungen konstruirt, welche, in Bezug auf 
Sicherheit und Premptheit der Wirkung, sich in England 
neuester Zeil den meisten Kredit erworben haben « die ¥on 
Wallter und Spagnolettl. 

Nor noch ?ier Bahnverwaltungen» die Hessische Lud- 
wigs-, die Pfillsische Ludwigs-, die Pfifitische Maximilians- 
und die Taunus -Bahn, bedienen sich der Vorrichtung nach 
Fardely's System, wlis wohl als ein begründetes Festhalten am 
zwar Allen und Mangelhaflen, das aber gut gekannt und wobl- 
gebraucht wird, zu betrachten sein dürfte. 

. Von fünf deutschen Bahnen (keiner einzigen auslandi- sTrcckca! 
sehen Bahn) sind uns Notizen zugegangen, dass sie die Kon- 
struktion der portativen Apparate für vorgeschritten genug 
halten, um deren permanente Anwendung und die Ausrastung 
der Zttge mit denselben praktisch zu finden. 
Es sind dies die 

Berlin-Hamburger, ^ 

Berlin-Steltiner, 

Meckienbuigische, 

Preussische Ost- und die 

Vorpommersche Bahn. 
Diese Bahnen samnitlich schalten die transportablen Ap- 
parate, deren Konstruktion bei einer derselben mit der ihrer 
Stationsapparate flbereinstimmt, in den Ruhestrom, der in 
ihren Leitungen cirkuliH, ein, und arbeiten mit Unterbrechung 
desselben. Nur die Vurpommcrsche Bahn bedient sich ein- 
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faclisler transportabler Apparate, die nicht zum Sprechen nach 
den Stationen, sondern nur zum HerbeirufeD von Uülte durch 
Auslösen eines Weckwerks geeignet sind. 

Die Preussische Oslbahn hüit auch auf Heserve-Lokoroo- 
liv-$latioBen und solcheD, auf denen bilufig Zertheilungen von 
Zogen vorkommen« portative Apparate vorrätbig« die, in be 
treffenden Fallen, Holbmascbinen und abgetrennten Zugtheilen 
mitgegeben werden können. 

Mehrere Bahnen ba^en die Veranstaltung getroffen, dass 
die Leitungen in sämmtliche, oder eine gewisse Anzahl von 
VVärterhiiusern hereingeführt und hier Vorrichtungen ange- 
bracht sind, um portative Ä[)parate einsclialten zu können, an- 
dere lassen es d^irauf ankommen , dass in Nolhlällen die 
Leitung zerschnitten werde. Das erstere System hat den Vor- 
zog gfOiserer Bequemliehkeit beim Einschalten der tragbaren 
VorricbUingen und der leichtem und sacbgemtssem Wieder- 
heniteliuBg der Leitung nach erüplgter TVennung, das letztere 
vermeideC die Unsicherheit, die aus dem 'Vorhandensein einer 
so grossen Menge Trennungen in der Leitung erwächst ^ so 
wie die Misslichkeiten, Kosten und Gefahren , die aus den 
Einführungen der Leitungen in die Häuser entstehen. D^s 
erste System ist für den hesondern Fall dienstbarer, das zweite 
sichert den gewöhnlichen Verkehr gründlicher. 

Hervorzuheben sind die Einrichtungen der Berlin - Pots* 
dam - Magdeburger und der Qberscbleeiscben Bahn in Bezug 
auf Anbringung der Auxiliar-Apparate. Diese Babaen Iheilen 
ihre Strecken in Sektionen von ^ Heile LSnge, auf deren 
jeder, wenn sich 'auf derselben keine Station oder Haltestelle 
befindet, in einem Glocken- oder Wärterhäuschen die Filgiich- 
kt'it gegeben isl, einen Apparat einzuschalten, der in nächster 
Nshe aufbewahrt wird, so dass, wenn es gilt, Hülfe herbeizii- 
ruleu , oder sich von der Strecke aus mit einer Station zu 
verständigen, der zu diesem Zwecke zurttckzulegende Weg 
niemals weiter als i Meile sein kann. 

Dies System hat den grossen Vorzog, dass es auch dann 
Miitbeihingen von der Strecke aus zu madien gestattet, wenn 
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kein Zug an der betrefTenden Stelle hält, was bei Schnee- 
verwehungen, Gleisbescbjldigungen durcti Nalurereigni&se oder 
Menscbeogewalt und sonstigen plötzlichen VorkommniaseD, ' 
▼OB denen Kenntniss zu geben wicblig ersebeiDt, oft von 
Iwhem Werths ist Jedeeh ist es andererseits, wegen der 
grossen Aotahl und Pflege der Apparate, kostspielig, wie 
denn x. B. auf der Oberscbles. Bahn an 56 Punkten Ap- 
parate verwahrt werden. Jedenfalls gewSbrt es Ton allen 
Systemen, welche telegraphisclie Verständigung von vielen 
Punkten der Hahnlinie mit den Stationen bezwecken, weitaus 
die grösste Sicherheil für den Betrieb , besonders wenn man 
dafür sorgt, dass sich auf Jeder Sektion, die einen Apparat 
enthält, auch ein Beamter befindet, der ihn gelftufig su be- 
handeln versteht. 

B, Elektrische Signale. 

6. OpIlMh -elektriaekf Slgaale. optlwh elek- 

tritehe 

X)iese Gattung von Zeichen setst sich aus zwei Haupt- Sigaai«. 
arlcn zusammen, die sich weniger durch die Konstruktion 
der zu ihrer Ertheilung benutzten Apparate, als den Zweck 
der Signale ti-eonen. £s sind durchgehende, und lokale 
Signale. 

Opüsch-elektrisehe Signale, welebe im regelmUssigen 
Dienste die Bahnen entlang schreiten und den Zogen den 
'Zustand der Bahn in Beiug auf die Fahrt kundgehen, existtren 
nur in Engbnd, auf einer Bahn in Fkvnkreich und einer Bahn 
in Deutsehhuid. In Deulaehland sind sie weiter nirgends ein- 
geführt. 

Ihrem Principe nach kombinircn sie sich aus einem ei- 
gentlichen elektrischen Signale, das von ßahnabtheilung ZU 
Bahnabtheiluog fortgegeben und nur von einem Einzelnen 
wahrgenommen wird, der vom Zustande der betretfenden Bahn- 
abtheilung genau unterrichtet sein soll und einem, im weitern 
Kreise sichtbaren, mit der Hand bewegten, optischen Signale. 
Das elektrische S%nal bildet eigentlich nur eine Anfrage, auf 
die das optische Signal die Antwort ertbeill. 
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Die Bahn ist für Anwendung dieses vollkommensten 
aller Signalsysteme in Abschnilte gellieilt von 2 — 2^ englische 
Meileo L8nge. Auf jedem derselben beCndet sich eine Signal- 
hatte, ^ausgerOslet im Innern mil dem elektrischen Signal« 
apparate, der Yon einem Wirter konstant Überwacht wird, im 
Aeuasern mit einem weitbin sichtbaren, solid konstmirten Se- 
mapboren- Apparat, dem deatscben FIflgeltelegraphen sehr 
ähnlich. ^ 

Jeder ßahnabschnitt sendet, sobald ein Zug auf ihn ein- 
tritt, durch ein einziges optisch-elektrisches Signal, dem näch- 
sten die iNotiz, dass ein Zug naht, dadurch, dass er sich selbst 
als „besetzt^ („Une blocked^) anmeldet. Ist nun die nächste 
Strecke frei, so bekundet sie dies durch ein Signal zurück 
(ftlme ekar*^) und giebt zugleich mit ihrer o|Hischen , durch 
die Hand des Warters bewegten, weitbin sichtbaren Semaphöre 
dem herannahenden Zuge diesen Zustand durch das Zeichen 
kund, welches „freie Fahrt** bedeutet 

Diese Wechselwirkung von Frage und Antwort \s\ der 
grosse Vorzug dieses Systems vor dem der deutschen durch- 
gehenden Signalen, die nur eine Notifikation des Geschehenden 
bilden, aber in der Hegel und ihrem Principe nach, keinen £in* 
fluss auf den Lauf der ZOge Oben und daher auch nur mässigen 
Verkehren dienen können, wo das Kommen und Gehen der Zttge 
gleichsam noch ein Ereigniss und das Besetztsein der Strecke 
durch dieselben nicht normaler Zustand ist 

Das deutsche optische, durchgehende Signal verkQndeC 
einer als Mi vorausgesetsten Bahn das Herannahen eines Zugs, 
das englische elektrisch -optische Signal schliessl, vor dem 
Zuge her, von den als besetzt angenommenen Strecken der 
Bahn diejenigen auf, die successive frei werden, ihn Uberall 
verzögernd oder anhaltend, wo er in den Gefabrbereich eines 
Tor ihm berscbreilendeu Zuges kommt. 

Mit elektrisch -optischen Signalen sind in England, mit 
wenigen Ausnahmen, sammtliohe Bahnen auagerOstet 

In Frankreich ist nur die Paria- Lyon-Mediterrante* Bahn, 
in Deutschland die Kiel-Allonaer Bahn damit YersdieD. 
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Erslere bedienl sich der Apparate nacli Tyer's , Jelz- 
lere nach Waiker's Syslem (coutr. Abschnitt II.). Letzte- 
res nt jedoch dahin modiGcirt, dass die Zahl der Glocken- 
schlage sich siebtlioh durch eioeo Zeiger andetttei, ftlr den 
Fall, dass der Wirter dieselben nicht aufmerksam verfolgt 
haben sollte. 

Die optisehen Apparate, durch welche die Signale den 

Zügen gegeben werden, sind allenthalben fast genau dieselben: 
Semaplioren mit zwei Flügeln, von denen jeder uiuein Calm- 
strange die Zeichen erthcilt. Die meisten Bahnen beschränken 
die Zahl derselben auf zwei: „llall'^ und „freie Fahrt^, einige 
fügen das Signal „Langsam^ hinsii. 

Sind aber die Vorrichtungen lum Erlheilen des Signals an 
das Zugparsonal sehr Qbereinstunmender Art, so «eichen die 
Systeme der Apparate, mittels deren das eigentliche elektrische 
Signal von fiahnabsohoitt zu fiahnabschnitt gesandt wnrd, um 
so mehr von einander ab. 

E« sind indess deren aclii, welche den meisten Kredit v«*f«itij«f 

der cnpii- 

geniessen und die meiste Verwendun" s'cfunden haben. Wir "''I'«" op«>c'' 

^ el«klriHcnen 

nennen sie nachstehend, nebst den Dahnen, von denen es uns gJJJJJi" 
bestimmt bekannt geworden ist, dass sie dieselben im Ge- 
brauche haben. 

1) Das System von Henry Will. Preece, beschriehen pag. 14S 
dieses Werks: London- und Sooth-Westem-, West-Bfid- 
laod-, Shrewshury- Herford- Bahn, Geneigte Ebene zwi- 
schen St. Daisy und Queen- Street (Liverpool); 

2) W. F. Cooke's System, beschrieben pag. 63: West-Mid- 
land-, Shrewsbury- und Herford-, Greai-Eastern- 
Bahn ; 

3) das System der Great-iSorlh oi England, bescbriel^ 
pag. 142, und nur auf dieser Bahn in Anwendung; 

4) Edwin Clarke's System, beschrieben pag. 139, und auf 
der grOssten Bahn Englands, der London- und North- 
Westernbahn im Gebrauch; 

5) Spagnoletti's System, 'beschrieben p. 149: Great-Westem- 
und MetropoliUn-Bahn; 
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6) C. V. Walker's System, beschrieben pag. 145: Soulli- 
£astern- (zum Theil), London- BrightOD- South -Coasl- 
(mm Tbeil), London «Cbatbam- Dover- und die Altona- 
Kieler Bahn (mit einer Nodifilwtion) ; 

7) Bartolomet/s System, iiesehrielMn pag. 143: LondonK 
Brigliton-Soulh-OMist-Bahn (sum Theil); 

8) Tycr's System, beschrieben p. 143: North- and Nid-Keot-, 
North- London-, Soulli-Easlern- (zum Theil), North- ol 
Scothind - , Paris - Lyon - Medilerran^e- Bahn. 

I^okaie optisch- Die lokalen, optisch-elektrischen Signale sind, so viel uns 
'^Sij^e!!^ bekannt geworden, in Deutschland nur in einer Form und an 
einer Steile vorbanden, verdienten aber gerade in dieser Ge- 
stalt mehrfache Anwendung. Wenn Zttge die DrebbrIIcke über 
die Geest in Hannover beMran sollen, so wird, von Station 
Geestemonde aus, ein elektrisches Glockensignal dabin gegeben, 
das den Zug anmeldet Diesem akostisebeo Anneidesignale 
antwortet, der Wärter an der Geest- Drehbrücke dorch ein 
optisch -elektrisches Signal. Es ist auf Bahnhof Geestemünde 
ein Apparat aufgestellt, der, wenn der Wärter in seiner Bude 
auf einen dazu angebrachten Knopf drückt, das Wort Ge- 
schlossen^ niederschreibt. Hierauf antwortet ihrerseits die 
Station wieder durch ein zweites Glockensignal. 

6d. DmshgßhmA» akoaliscli-clektrwclie Signale. 

Dnrekgehende Dieselben siud dem deutschen Eisenbahnwesen specifisch 
trfMheSignaie. eigentbOmlicb und ihre Anwendung ist in dfeseu Natur, den 

Anforderungen des Publikums und den Principien der Kon- 
struktion der Bahnen vollständig legitim begründet. 

Daher rührt auch die fast einstimmige Adoptirung dieser 
Vorrichtungen von den deutschen Bahnadministraiiooen. Von 
. den Linien von 65 VerwaltungoD waren im lahre 1S64 52 
damit ausgerastet. 

Konstr.iktioii Die Form der Apparate ist eine fast ttberall in der Haupt- 
er Apparate. nahczu (ibereinstimmende. 

Sie bestehen aus Glocken von 15 bis 24 Zoll Durch- 
messer, meist aus Gusseisea hergestellt, die, in der ersten Zeit 
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der Anwenduag dieser Gattung von Signalen, auf den liaha- 
wärterhüiisern angebracät wurden, jetzt aber, der Gefahr des 
Blitiscblags wegen, test alleatheibeii auf gesooderten Gehäusen 
voD Hols oder Gusseisen aufgestelll werden. Diese Glocken 
werden durch Hammer sum firlOnen gebracht, welche ein im 
Gehäuse befindliches, krifliges Uhrwerk, mit Gewichten von 
50 — 200 Ptund Schwere, in Bewegung setzt Dies Uhrwerk 
wird seinerseits durch Anziehen oder Lüsen des Ankers eines 
Eieklroniagnelen in S{)iei gehracht, der sich mit in dem Ge- 
häuse hefindel und das Kchappenienl des Uhrwerks leslhiill. 
Wir sagen ahsichtUch Anziehen oder Losen, denn, je nacli der 
Konstruktion des Apparats und der Natur des verwendeten 
elektrischen Stroms^ wird der Anker des Magnets, während er 
dss Uhrwerk srrstirt, fost am Magnete sitsen» oder von dem- 
selben abstehen. Die Anordnung der Theile des Mechanismus 
ist sehr verschieden und willkQriich und kann sich in den 
verschiedensten Formen giil hewähren. Die schwierigste Auf- 
gabe für den Konstrukteur ist dem Echappement solche An- 
ordnung zu geben, dass es sich weder zu leicht noch zu 
schwer auslöst, damit dies weder zu starke elektrische Slrümc 
erfordere und daher bei deren Nachlassen leicht versage, noch 
durch die Erschütterung der vwaberrolieoden Züge gelöst 
werde. Dichter Verschluss gegen Staub und atmosphärische 
Niederschläge, sowie Bequemlichkeit der Behsndlung beim 
Aufkiehen sind HauptbediDguogen der Anordnung, damit das 
Uhrwerk, weder durch Ansammhing frsmder Körper in seinen 
Tbeiten oder durch Rost und Eis gehemmt, noch auch zu 
leicht durch etwas derbe Behandlung beschädigt werden 
könne. Die grössle Anzahl Bahnen bedient sich zur Signalisi- 
rung einfacher Glocken, die nur ein Hammer anschlägt, die 
kleinere, darunter die Berlin -Anhaltsche, die Hannoverschen, 
die Friedrich-Frans-, die Labeck-Bachener, die Neisse-Brieger, 
die Thttringsche, dieWestphälische, die Sädisischen, die Braun- 
schweigschen, die Werrabahn und andere haben swei Glocken 
von verschiedenem Tone Ober einander angebracht, die von 
Hämmern in rascher Folge angeschlagen werden. Letztere 
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Einrichtung ist die komplicirlere « soll nhei das Glocken- 
Signal prägnant von Jedem andern Tone älinliclien Charakters 
vnterschieden machen und oacli der bekannten Erfahrung, 
dasB harmoDisch zusammenklingende Tone ferner hin horbar 
sind, als die einseliiea deraelbeo« den Kreis TergrOssan, ia 
welcheiD die Signale vernoaunen wcvden kODoen» 

Diese Hörbarkeit ist, je nash der Dnitneie« and Kon- 
struktion der Gloeken, der Energie ihres Anschlags und der 
Natur der erzeugten Töne verschieden. . Weder zu tiefe noch 
zu hohe Tone haben die grösste raumdurchdriugende KrafL 
Kombinationen der Töne der kleinen Oktave mit ihren Aliquot- 
tOoen scheinen dieselbe im grüsslen Maasse zu besitzen. 

Ebenso erhöbt sich die Wabmehmbarkeit der akustisohcp 
Signale durch ZosannMnsetinng derselben ans Groppen von 
Tsnen, statt ans einseinen Klingen und die Uebeneuging 
von dieser Thatsaehe ist eine so verbreilele, dass fon 45 
dentscben ftahnen, Ober deren akustische Signale uns floliien 
vorliege», nur 8, nämlich die Badensefae, die Berlin-Potsdamer, 
die Karl - Ludwigs-, die Elisabeth die Magdeb.-Leipziger, die 
Main-Neckar, die Hessische Ludwigs- und die Oesterreichischen 
Staats-Bahnen ihre Apparate so konslruirt haben, dass nach 
jeder Manipulation derselben auch nur ein Schlag der Glocken 
erfolgt; sanuntUche übrigen arbeiten mit Gruppen von Sehls* 
gen« so dass hier jede Manipulation jederseit eine bestinN&lo 
Aniahl von Sehligen oder Doppeischligen der Glocke hervor» 
mit Ven Gruppen ans 2 Schiigen heslebend an, welche die 
Leipzig-Dresdener Bahn fOhrt, finden sich dieselben ans allen 
Zahlen von Schlägen bis zu 13, weiche die Thnringsche Bahn 
anwendet, zusammengesetzt vor, so dass ein Signal der letzten 
Bahn (Feierabend) aus 39 Doppelschlägen beslelit. 

Die meisten Bahnen, welche sich der GruppentOne be- 
dienen, drücken nur wenige Begrifite durch diese Sigoaiform 
ans, vornehmlich swei: 
Ansfrcdrnckt« 1) DoT Z«g kflünnit (Un und her) . filhren 29 Bahnen 
2) Wirler nach Bans (Feierabond) . „ 21 « 

Seltener schon sind die Signale fOr: 
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3) Zug kommt auf falschem Gleise; 

(bin -her) . ' . fDhren 4 Bahnen 

4) Zog kommt nicht; • • • m 7 „ 

5) HOlfemasohine soll kommen ; . „ 7 ^ 

6) Alarm ;*.... ^ I » 

Mit diesen 6 Signalen ist, äusserst wenige Ausnahmen 
abgerechnet, die ühliche Sprache der Apparate, welche Grujipen- 
schläge thim, erschöpft. Diejenigen, welche einzelne •Schii^f^e 
zu geben gestatten, haben dieselben beträchtlich erweitert, sie 
geben noch: 

7) Eine Station will nach der Strecke sprechen) Berlin- 
uod ist ein Zwischenapparat einzuschalten ;[ Polsdam- 

8) Unangemeldeter Extrazag kommt; 'Magdeburg. 

9) Fahrzeuge sind in Lauf geratben; 

10) Ein Zug steht bei Wüchterhous No. X; 

11) Ein Hülfszug (nicht blos Halfemaschine) soll kommen; 

12) Alle Züge aufhalten; 
führt die Elisahelhbahn. 

13) Ein Zug gehl von der Strecke ah; 

14) Mitlag (Signal zur Ubrenregulirung) ; 

15) Verstanden; 

fobrt die Oesterr. St. «Eisenbahn -Gesellschaft, die überhaupt 
die weitaus meisten Signale (24) mit den Glocken giebt, in- 
dem sie die angeführten noch dorcb Bezeicbnong der Gleise 
▼ermehrt * 

Die Ingangsetzung der Apparate durch den elektrischen 
Strom gesclrieht hauptsächlich in zwei Formen: 

a) Sie sind in eine eigene Draiilleilung gereiht und 
werden durch besondere Batterien oder Induktionsapparate in 
Tbätigkeit gesetzt i oder 

b) sie sind io eine der Leitungen eingescbalten , mittels 
deren die Korrespondenz zwischen den Stationen erfolgt, in 
denen aber, zur Bewegung der Sprechapparate, nur so schwa- 
che Ströme cirkuliren, dass sie die Glockenapparate nicht 
auszulosen Termögen, so dass letzteres nur durch OinzufUgung 

T. Web«r, Sign.' «i. Tdefr. . WcM«^ 15 
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der Kraft einer AuxUiarballerie oder eines IndoklionsappamU 
geschebeo kaon. 

Die eralere Pom ist jedeofaUs die, ivelelie weHaos die 
meiste Sicherheit in der Bebandlong der Sprechapparate so- 
wohl wie der Glocken gewahrt, da es sich, wenn der Sprech- 
Strom mit in derselben Leitung cirkolirt, wohl ereignen kann, 
dass wenn die Balterieen frisch angesetzt sind und der oder 
jener G^ockenapparal besonders leicht spielt, dieser durch das 
Sprechen mil dem Telegraphenapparat mit ausgelost wird, 
woraus grosse Missverständnisse entstehen können. 

Doch ist die Anlage einer besondern Leitung iBr die 
Glocken kostspielig, weshalb die meisten Bahnen die letz- 
tere Form adoptirt haben. Die Motixea Uber das Signal- 
wesen von 4^1 deutschen Bahnen, die uns vorliegeD, sprechen 
nur hei 4 Bahnen, der BerUn-Potsdam-Magdeburger, der Han- 
noverschen, der Rheinischen und der Westpbattscben Bahn, be- 
stimmt aus, dass dieselben besondere Leitungen für die Glocken- 
apparale gezogen haben, während sie von 14 andern aus- 
drücklich sagen, dass deren Glockennpparale mit in eine der 
Sprechleilungen eingeschalten seien. Eine beträchtliche Anzahl 
(circa ^) Bahnen, welche den Vortbeil geniessen wollen, Zei- 
chen mit der Glocke von der Strecke aus ertheilea tu können, 
betreiben die Glockenapparate mit Ruhestrom, ein anderes 
Drittel bedient sich des Arbeilsstroms und der AuxiKar-INMe- 
rieen, dieHajoritit 18 jedoch, wohl id sehr richtiger Erkenntniss 
der Natur der tu verrichtenden Arbeit, henntit starke, jeder- 
zeit disponible und unveränderliche InduktioosstrOme zur Aus- 
losung der Glockenapparate. 

Verthdlang Die Gesammtzahl der Apparate auf 1626i Meilen deut- 
let Glockeo- - ./-.II , , .... . , 

Appante. schcr mit Glocken versehener Bahnen, erhob sich zu Anfang 
des Jahres 1864 auf 8S02 Stück, woraus sich eine Mittelzahl 
selben pro Meile von 5,4 Stück ergiebt. Hierbei ist zu crwigen, 
dass viele Bahnen nicht vollstHndig mit Glocken versehen sind. 
Nach dem Maasse der Dichtheit der AufoteUong der Apparate 
geordnet folgen die vollstflndig mit Glocken hesetsten Bahnen 
in nachstehender Reihe auf einander: 
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Nassauische . . . mit 11,6 Glocken pro Meile 
Aachen -Maslrichl 
Magdeburg-Wittenberge 
Rhem*Nabe 
Aachen - DOeaeldorf 
Elieabetfabahn 
Köln -Minden 
Berg. -Märkische . 
Berlin-Anhalt 
Magdeb.- Leipzig 
Sächs. - Obererzgefairg 
Breslau -Freibuiig 
SaarbrOcker 
Braunschweigacbe 
Berlin-Magdeb. . 
Oppeln-Tamowiti 
Werrabahn 
Niederscbl.-Märk. 
Magdeb. - Elalberstadt 
Friedr. Wilh.-Nordbabn 
Wilbeimsbabn • 
Breslau- Posen • 
WealphAliache 
Stari^-Posen , 
Leipzig-Dresden 
Neisse-Brieg • ^ 
Meeklenburgsche 

Oberschlesische . . „ 7,1 ^ ^ etc. 

Die Konstruktionen der Werke der Apparate, deren Be- 
schreibung nicht hierher gehört, so ähnlich alle in ihm* Haupt- 
sache sind, erscbeiuen im Detail ausserordentlich verschreden ; 
fast jeder Fabrikant derselben liefert ein neues System. 
Weitaus die meisten Apparate haben geliefert: 
Siemens und Halske in Berlin nir die' Berlin-An- 
halter, Berlin-Magdeburger, Berlin -Hambuiiger, Mecklenburg- 
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sehe, MasMuisclie, Oberscblcftische , Saarbrücker und andere 
Bahnen. 

Krämer in Nordhausen für die Bergisch -Märkische, 
Breslau-Schweidnitzer, Korf. Friedr. Wilb.-Nordbahn, Magdeb.- 
Leipziger, Niederschi. Zweigbahn, Pr. Ostbahn etc. 

Wiesenthal in Aachen ßlr die Aachen -Mastrieber 

Bahn etc. 

Schröder in Düsseldorf für die grossherzogi. Badische 
Slaatsbahn etc. 

J. Leupolder in Wien für die Karl J>udwigsbahn, 
Kais. Ferdinands -Nordbahn, Oesterr. Südhahn elc. 

Gurli in Berlin für die Neisse-ßrieger Bahn elc. 

Krflnzer in Berlin für die Köln-Mindner Bahn etc. 

Roesner in Berlin Air die Wilhelmsbahn elc. 

Hie und da sind die Vorrichtungen, aber meist auch 
nach -den Systemen der Genannten, von andern Mechanikern 
geliefert wprden. 

bbb. Lokale aknslbch- elektrische Signale. 

Lokale akn- Die lokalen Signale sind tusL imniei solche, deren VVirksam- 

HllBcn - clektn- ^ 

sehe Signale, kcit meist unmillelhar davon Nachricht ^'iebl , oh eine Stelle 
der Bahn, wo sich gewisse Gefabren erzeugen, mit Sicherheit 
befahren werden kann oder nicht. Ihr Versagen oder ihre un- 
achtsame Handhabung ist daher, weit häufiger, und viel direkter, 
als das b«i den durchgehenden Signalen der Fall ist, von 
grossen und störenden ÜnregelmlssigkeiAi des Betriebes und 
Gefahren fOr Eigenthum und Leben gefolgt. 

Da es nun noch nicht gelungen ist, elektromagnetische 
Bewegungsapparate von solcher Einfachheit der Anordnung 
und Behandlung zu konstniircn, dass sie; auch in der Obhut 
wenig sorgsamer, ungeschickter ILmde, eine solche Zuverlässig- 
keit der Wirkung zeigten, wie sie für die Erlbeilung der lokalen 
Signale unbedingt erforderlich sein muss,- so ist die Herstei- 
lung derartige Zeichen bisher immer noch auf verhiilluissmüssig 
wenig Punkten beschrankt geblieben. Es sind dies fast immer 
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solche, aiit dj'nen. ohne .til/in icl licscliwfrde , gemli^iMide 
Pflege der Apparate durch kundige Hand wolil beschatl- 
hw ist. 

Angewandt sind daher elektrische Apparate meist zur 
Vervollständigung und Kontrole der Kundgebungen optisebet* 

Signale an ganz besonders wicliligen Ausweichungen, an Dreh- 
brücken, Bahnhofs -Aus- und Linl'ahrlen , Tunnels, Wegiiber- 
gängeii etc., deren auf jeder Bahn immer nur eine verbäilniss- 
müssig kleine Zahl vorhanden ist. 

Lokale akustisch- elektrische Signale sind, so viel uns 
bekanut geworden, in Deutschland nur auf 13 Bahnen in An- 
wendung gekommen, in Frankreich werden sie auf 3 Bahnen, 

in England, bei deui tlurt herrschenden iMisslrauen j;egen die 
Zuverlässigkeit automatisch - elektromagnetischer Kundgebung, 
so gut wie gar nicht benutzt. 

I>ie Anwendungen sind in der Hauptsache folgende: 

1) Auf der Kaiser Ferdinands Nordhahn '^^) werden elektro- 
magnetische Zeichen mit den Sperrsignalen (Distanzsignalen) 
in Verbindung gebracht. Auf den Stationen nämlich, wo die 
Sperrsignalscheihe von der äussersten Weiche aus nicht ge- 
sehen wird, ist die Einrichtung getroffen, dass durch die Stel- 
lung dieses Signals auf^llaU'' automatisch der Stromkreis einer 
Batterie geschlossen ^ird, in dem sich 2wei Läutewerke mit 
selbstlhatigen Stromunterbrechern, das eine auf der Station 
selbst, das andere in Mer Bude des Wiirters, der das Distanz- 
signal zu bedienen hat, iirlinden. Diese I.iiutewerke tOneii 
daher lort, so lange das Dislanzsignal auf „Flall" steht, (im 
der Station die Gewissheil zu gehen, dass sich der Signal- 
w'^ichter hei seinen Apparaten betinde, ist an der Kontaktstelle 
der Vorrichtung ein Drücker angebracht, mittels dessen der 
Warter zeitweilig den Strom unterbrechen kann, so dass aus 
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wechselndem Ertönen und Schweigen der Glocken die Station 
eotoehmen darf, dass der Wärter am Platze ii^t. 

Um das ununterbrochene Klingeln auf den Stationen, das, 
besonders wenn nach beiden Seilen bin Distanzsignale stehen, 
sehr lästig ist, erträglicher zu machen, ist Vorkehrung ge- 
troffen, das« hier nur aUe 6 Sekundeo ein Glockeaschhig 
erfolgt. 

Die EiDfÜhning eines Unterbrechers in den Stromkreis, 
fobrt aber eine Unsicberfaeit mit sich, die fast den Vortbeil 
der Kenntniss aufwiegt, dass der SignalwSrter an seinem 

Posten ist, obwohl deren Wicbtigkeil, besonders wegen der Be- 
leuchtung der Scheibe bei Nacht, nicht geleugnet werden kann. 

Diese Appai ate w urden der Kaiser Ferdinands -Nordbahn 
durch die Wiener Mechaniker Mayer und Wollf geliefert. 

2) Auf der Kurfürst Friedr. Wilhelms -Nordbahn besteht 
für die Einfahrt der Züge in der Station Kassel, welche diese 
.Bahn mit der Main-Weserbabn gemeinscbafUich hat, ein 
elektromagnetischer Glockenapparat, durch welchen den Wei- 
chenstellern, welche die Zoge an ihre richtige Einfahrtsstelle 
(vor die Perrons und in die Goterschüppen etc.) so lenken 
haben, die Natur der herannahenden Züge und die Strecke, 
von der sie zu erwarten sind, kund gegeben wird. 

Die Signale bestehen in 1, 2 und 3 Glockeoschlägen und 
werden mittels eines im Telegraphenbureau der Station Kassel 
befmdlichen Kommutators gegeben, der die Strttme in dem 
Glockeoapparate cirkuliren lässt. Der Hammer desselben wird 
hier nicht durch ein Gewicbtwerk gehohen, das der Strom 
auslost, sondern der Stiel des Hammers ist direkt an den 
Anker eines grossen Elektromagneten angeschraubt, so dass 
der Strom selbst denselben bebt. Der Apparat ist dadurch in 
anerkennenswenber Welse einfach geworden, erfordert aber 
ziemlich starke Strüme zu seinem Betriebe. 

3) Auf der Magdeburg- Kothen- Halle-Leipziger Eisenbahn 
sind Läutewerke auf der Einmilndestelle der Zweigbahn nach 

/Stassfurl in den Bahnhof Schönebeck aufgestellt. 
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Das eine denelbeii befindet sich bei dem ersten «nsser- 

halb des genannt en Bahnhofs poslirten Warter der Zweigbahn, 
(las andere auf der Station selbst. Diese Werke stehen, durch 
besondere Leitung, mit einander in Veiiiiiidung und geslallen, 
dass sowohl der Wörter der Slalion , als diese dem Wärter, 
Signale durch einzelne Giockensclilage, die eben so vielen 
Niederdrttckungen einer Taste entsprechen, ertheilen kann« 

Alle von Stassfarth kommenden Zoge mOssen bei jenem 

Wärter unbedingt halten, der deshalb auch stets ein optisches 
Haltsignal gezogen hat. Uieraul Tragt der Wärter durch 2 
Schläge aul dem Bahnhofe an , ob der Zug einfahren darf, 
Und gestaltet ihm dies erst dann, wenn ihm vom Bahnhofe 
aas sein Signal (2 Schlüge) lurUckgegeben worden ist. 

Die Einrichtung ist gewiss eine durchaus zu empfeh- 
lende, eben so einfach als sicher wirkend. 

4) Auf der Preuss. Ostbahn sind an 7 Stellen kurze Lo- 
kalleitungen nach entfernten Ausgangsw eichen oder benach- 
barte Warter-£lablittsemenls angelegt, und swar von 

Bahnhof Kreuz in der Richtung nach Driesen und Walden- 
burg, 

„ Bromberg n » n Nakel, Katamierz und 

Schulitz, 

^ Dirschau » » » liulienstein u. f*elplin, 
„ Iküuigsberg 99»«» EydtkuUueo u. Berlin. 

Ferner an der Warthe* und OderbrOcke zwischen Kn- 
strin und Tarosel und endlich an den Weichsel- und Nogat- 
brttcfcen bei Dirschau und Marienburg. 

Die Apparate stehen in Ruhestrom und es ist jederzeit 
auf der belreCfeoden Station und bei dem betreffenden Weichen- 
oder BrttckenwUrter ein Glockenwerk aufgestellt, das mit je- 
dem Tastendrucke einen Schlag giebt. 

Die lüin - und Ausfahrt in Stationen wird mit 1X3, 
1X2, 2X2, beziehentlich 2X3^ signalisirt, die Anfrage, 
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ob eiDgerabran werieo darf, mit 2X4 Scbiflfcn gabalten, 
die EinfSibrt, bttieheBÜich lleberfahrt, mU 2X5 Schlägen 

verboten. 

Jedes Signal muss vom Adressaten wiedeiiiolt werden. 

5) In der Nähe der Station Neuss kreuzt die Aachen- 
Düsseldorfer die Rheinische Bahn, und es ist dort ein ein- 
facliea, sinnreich konstruu'tes Dislanzsignal aurgestellt. 

Um zwischen dem dirigirenden Stationsvorsteher und 
dem Kreuzungswärter eüie bequeme Verständigung zu ver- 
mitteln, ist vom Bureau des erstem nach der Bude des leU- 
tem eine elektrische Leitung hergestellt. Der zur Mittheilung 
bestimmte Apparat besteht aus einer Batterie, einer Läut^ 
taste, einem Galvanoskop |(im Bureau); und einem Wecker, 
einer Unterbrechungstaste und einem StOpselumsch.ilter (in 
der Bude). Sobald der Wärter die Bude verlässt, muss er 
den SLöpsel aus dem Umschalter entferuen. Will der Vorstand 
den Wächter alarmiren, so drückt er den Knopf der Taste, 
worauf sich das mit der Lokalleitung verbundene Glockenwerk 
aur dem Glockenhauschen sowohl, wie der Wecker in der 
Bude, so lange in Bewegung und das Galvanoskop im Bureau 
im Ausschlag halt, bis der Wächter in der Bude den Um- 
acbaher wieder eingesetzt und durch Niederdrücken der Un- 
terbrechungstaste den Strom geslOrt hat , worauf das Galva- 
noskop im Bureau des Vorstehers in den Normalstand zurück- 
kehrt. Dies ist das Zeichen „Verstanden" auf den Weckruf. 

6) .\uf der Oesterreichischen Südbahn sind alle Stationen 
mit Deckungs- (Distanz) Signalen verseben, die mit elektrischen 
Kontrolvorricbtungen ausgerüstet sind. 

Ausserdem sind die Abzweigungen der Kflrnthner- und 
italienischen Bahn von der Wien - Triester, der Oedenburger 
von der Oren-Pragerhofer und der Agram -Karlstädter von der 
Sissecker Bahn mit Distanzsignalen ausgerastet, die durch 
Wifchterglocken kontrolirt werden , von denen die für die 
Hauptbahnen einfache, die lür die Zweigbahnen Doppelscbiäge 
geben. 
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7) Aul der Thüringischen Bahn sind die Wärter der zum 
Abschiuss der Stationen aufgestelllen Distanzsignale mit der 
Slaiioii selbst io besondere elektrische Verbindung gebracht 
Auf der SlaUoD und in der WXrterbude befinden sich Verscbie- 
bungs - fnduktionsapparatey durch die von ersterer aus eine 
grosse gusseisene Schalenglocke am WSrterhause, roiClels 
Hammer nnd Gewichtswerk, von der Warterbode aus ein 
kleineres messingenes Weckwerk im Inspeklions- oder Tele- 
graphenzimmer in Bewegung gesetzt werden kann. Das Aus- 
läuten des letztern ist Antwort aul das des erstem. 

8} Auf der K. WürUemhergischen Staalshnhii belinden 
sich automatische Distanzsignale an den Tunnels bei Feuer- 
bacli und Kannstadt, welche die Tunnels so lange abschüessen, 
bis sie durch den Zug, oder durch die Wärter wieder auf die 
Stellung: «freie Bahn^ gebracht sind. Diese, aus wendebaren 
Scheiben bestehenden Signale, bringen durch ihre Drehung den 
Kontakt in einer Wecberleitung hervor, durch den ein Weckwerk 
in der Bude des Signalwärters so lange ertOnt, bis die Maschine 
oder der Zug den Tunnel passirt hat und auf der andern Seile 
desselben, wieder durch' eine automatische Vorricbtuitg, den 
• Kontakt autbebt, so dass dann der Wecker schweigt. 

Ausserdem beßnden sich elektromagnetische Glocken zum 
Benachrichtigen der .Wegübergangs wdrler vom Herannahen 
eines Zugs an dem Uebergange bei Blaubeuren, an der Karls- 
stratae bei Göppingen nnd am Ehinger Wege bei Ulm. 

9) Die Pißliaische Bahn hat bei der Einmündung der 
Neustadt-Dürekheiroer Bahn in das linkseitige Gleis der Lud- 
wigsbahn , so wie in Bahnhot Neustadt, elektrische Glocken- 
werke aufgeslellt , durch welche die Züge der Dürkheimer 
Bahn signalisirt werden und die zum Geben einzelner Schläge 
eingerichtet sind. Es giebt der Würter der Cingangsweiche, 
wenn der Zug bei seinem jederzeit auf „Ualt'^ stehenden Sig- 
nale hält, 2 Glockenschltige „Zug da*', worauf die Station 
6 Schläge ,,Zug soll kommen** zu antworten hat, wenn sie 
frei ist. Züge, die vom Bahnhof nach der Weiche hin fahren, 
werden mit 4 Schlagen angekündigt. 
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10) Die Künigl. Bayerische StaRtsbahn besitzt nur zwei 
GlockeneinrichtUDgen für lokale Zwecke und zwar vom Bahn- 
hofe Ulm bis zum ersten Bayerischen Wirterpoeteo daselbst, 
uod vom Bahnhof Neuulm bis zur Abiweigung der lllerfoahn, 
ausserhalb der Festungswerke ?on Neuulro. 

11) Da, wo die Befgisch - Mflrkisebe Bahn sieb mit der 
Koln-Mindener Bahn bei DOsseldorf und Duisburg kreuxt, be- 
linden sich besondere Weckerapparale fOr die Bahnwärter, 
welche einerseits von der genannten Station aus, anderseits 
aucii von den in grössern Entfernungen stehendeo Wärtern^ 
in Thäligkeit gesetzt werden können. 

In der Nähe des Bahnhofs Witten ist (in der Richtung 
nach Dortmund) ein Haltsignal aufgestellt, welches, vom Sta- 
tionsbureau aus, auf eleklroHDagnetischem Wege gestellt wird 
und einen Wecker so lange erlOnen lasst, als dem Zuge das 
Signal zum Halten entgegensteht. 

12) Auf den KOnigl. HannoTer^schen Bahnen sind zur 
Benachrichtigung der Warler an der Drehbrücke über die 
Lcda zwischen den Stationen Leer und Papenborg elektrische 
Giockensignale eingerichtet. 

13) Auf der K. Preuss. Westphalischen Eisenbahn ist 
ein lokales Glockensignal zur Sicherung der Fahrt durch den 
Tunnel bei Altenlaken aufgestellt. Wenn sich ein Zug diesem 
Tunnel nähert, so meldet dies ^ler davor postirte Wirter dem 
jenseits des Tunnels stehenden durch Nlederdracken der in 
seiner Bude angebrachten Taste mit 1X6 GlockenschlSgen 
(beziehentlich 2X6 in der andern Richtang), worauf dieser 
mit gleichem Signale erwiedert: „der Durchfahrt steht Nichts 
entgegen" und dann , wenn der Zug den Tunnel passirt hat, 
mit 3X6 Glockenschlägen anzeigt, dass dies geschehen sei, 

14) Die Paris-Lyon-Bahn *^*) hat mit dem Distanzsignale 
der Uaupteinfahrlsweichen grosser Stationen eine elektrische 
Leitung und einen selbstwirkenden Glocken - Zitterapparat 



Digitized by Google 



— 235 — 

(tremblmr eleetrique) in Verbindung gebracht, der im Bu^ 
reau des Staüonaebefe ertOnI, so lange die Distanzsignale auf 
„Halt" stehen. Da aber das Klingeln ohne Unterlass unerträg- 
lich erschien , sind die Vorrichtungen in neuester Zeit der- 
gestalt konstruirt worden, dass die Glocke nur ertOnt, wenn 
man sie, durch Drücken eines Knopfs, nach dem Stande des 
Signals fragt. Die Herstellung des Schlusses durch die Dre" 
hung der Signalscheibe selbst ist bewirkt, indem um den 
Schall derselben unlen ein nichtleitender Ring gelegt ist, den 
nur an einer Stelle ein leitender Still durchsetst. Auf dem 
Ringe schleift bei der Drehung eine Feder, die im Augen- 
blicke, wo' die Scheibe korrekt aut »Halt" steht, den lei- 
tenden Stift berflhrt und so den Stromscbluss herstellt Der 
Bock des Signals ist dabei meist als Erdplatte benutzt. 
Die Konstruktion, die sich gut bewährt hat, rührt von 
Marqfoy her. 

15) Die Chemins de fer de VOuest wenden ähnliche 
Apparate an, haben jedoch, besonders da, wo die Manipulation 
mehrerer Distanzsignale zusammenläuft, den Stromschluss- 
apparat mit den Stellhebeln in Verbindung gebracht, wo er 
in der Pflege des Wärters sich befindet.- Diese Vorrichtung 
sichert indess fiber die Stellung der Scheibe nicht so gut als 
die aodere, wo der Kommutator tu der Achse des Sig- 
nals sitzt* 

16) Der Chemin de fer du Dourbonnais '••) bedient 
sich ähnlicher Apparate, um die Wärter seiner vielen Wegüber- 
gänge vom Herannahen der Züge zu unterrichten. Im Hause 
eines jeden derselben befindet sich eine Batterie und der Zitter- 
Glockenapparat. Die Leitungen aller laufen* in einen Stöpsel- 
umschalter auf der nächsten Station susammen, so dass man. 



1**) GotehUTf TrmUi pratitfue det Ck*d* fer. p, 13 if iS9 etc. 
Cottfirencet de VEcoU Imp,, d, P. ei Ch, eur T^l^gr. 
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durch Einsiceken des belrelTenden Stüpsels, an jedem beliebigen 
Wegübergange die Glocke lüneo lassen kann. 

Durch Kaiserl. Dekret vom 10. Juli tS62 ist den franzö- 
sischen Eisenbabnrarwalluogcfl die Einftthroug ^on eleittrischen 
Apparaten- tur VerstSodigung ao besonders streng su Über- 
wachenden Stellen der Bahn empfohlen worden, htm su Folge 
haben die meisten franiAsiseben Bahnen Vorrichtungen dieses 
Zweckes eingeführt. 



« 
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Bie Formen der £iseiibaliii - Signale i^"^). 

]ra Nachstehenden ist vprsuchl worden, einen lleherblick 
Ober die auf der Mehrheil deutscher Eisenhaiinen üblichen 
Formen der Signale durch kleine, so zu sagen, hieroglyphische 
Zeichen, zu gehen. Der Versuch ninunt hei den Schwierig- 
keiten, weiche die ausserordenlHch verschiedene Passung der 
Signalvorschriflen, der Ausdrucii der Signale durcli so einfadie 
Figuren und die Masse des Stoffs bieten, trotz aller darauf 
gewandten MOhe, die Nachsiebt des Lesers in Anspruch. 

Brfcliniiig der In nackftilgaader Z iai— enslellBBg mm AoadrSoken 
der Signal Ainnen beaotBlen aSetchen. 

1. T T T 1 FlUgeltelegraph mit 2, 3 und 4 Flügeln 

2. r r r N DoppelflUgeln in verschiedenen 

3. f I Stellungen. 

4. Y Flügel telegrapb mit Korb- oder Scheiben- 

aufzog. 

5. f |o FlUgeitelegraph mit Brettaufeug; do. mit 

beweglicher Scheibe unten. 

6. f Flügellehgraph mil beweglicher Scheibe 

oben. 

7. P Korbtelegraph mit einlachem Aufzuge. 

8. *•) Korbtelegraph mit Fahne. 

9. rr Korbtelegraph mit doppellenr Aufzuge. 

1 0. ^1* Scheibentelegraph. 

1 1. Scheibentelegraph. 



12. T 

13. t 



I Figurentelegrapb. 

1 4. ^ Einsteckscheibe. 



16 4) fiur in den officiell«o »igualbQcherD enthaltene Signale »iud 
hier aufgeführt. 
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15. 






Rothe Scheibe, do. mit weissem Ring ^^^). 


16. 






Grüne Scheibe. 


17. 






Scheibe mit Pfeil. • 


18. 






Scbwanwewse Scheiben. 


19. 




Rolbweisse Scheiben, do. zu BezeicbnyDg 








TOD'AnfiiDg und Ende einer Strecke etc. 


19a. 9 




Scharfe Kante der Signalacheibe, hegende 








Scheibe. 


20. 


A 




Rothe Fahne. 


21. 






Grüne Fahne. 


22. 






Blaue Fahne. 


23. 


A 




Weisse Fahne. 


24. 


A 




Gelbe Fahne, 


25. 


A 




Rotbgrttne Fahne. 


26. 


A 




GrOnweiaae Fahne. 


27. 


A 




Rothweiaae Fahne. 


28. 






Gerollte Fahne. 


29. 






Rothea Licht, do. zur Bezeidinung dea 

Anfangs einer Strecke. 


30. 


® s 




Grünes Licht, do. zur Bezeichnung des En- 
des einer Strecke. 


31. 


o 




Weisses Licht. 


32. 


e 




Blaues Licht. 


33. 


(» 




Rotbweisses Licht. 


34. 


! - 




/ Vertiltal, horizontal geachwungen. 


35. 






L Oben geachwungen. 


36. 




e 


1 Unten geachwungen. 


37. 


o 


a 

9 


/ Im Kreise geachwungen. 


38. 


o 


"3 


\ lieber dem Kopfe im Kreiae geachwungen. 


39. 


r 


■S 
a 


1 Rechtsab geschwungen. 


40. 




< 


1 Linksab geschwungen. 


41 


•4- 




^ Kreuzweia geschwungen. 



t«*) Sehoibeii oder Fahnen, die nach hinten am Zog« Mf|g;tatecht 
werden» aiad in 4er Koeannenetelloag nach reehle, die ▼erfi aof- 
saaleckeaden naoh linke geneigt geaeichnet. 



% 
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42. 


\j 


Kurzer Horn- bez. Troinpeteii-Ton. 


43. 


s/s 


Langer Horn- „ „ „ 


44. 


/ 


Knner Pfiff. 


45. 




langer Pfiff. 


46. 




Knall. 


47. 




Einfacher Glockenschlag. 


48. 




Dü|jpel-G lockenschlag. 



A. Signale in iahnbmeInga-Pentials. 

a. An f eslstehender Vorrichtung gegebene Zeirhen. 



w 

^ • 


Signal- 


Form des Signal« 


Nane der Bahn» 


1 


Begriff 


M Tag 


bei Nacht 


■kotflMk 


waleiia da« Signal IQkrt 



I. Zug kommt 
(hin) 



T 

r 

T 

r 
1 

Y 

. \ 

Litane« «ar «acli einer V 
Mt« U« Mbtcsd I 

t 

r 
^ 

T 

r 

? 

P 

( 



oo 

® 

o 
o 

® 

O 

o 

<p 

O 

0 

bo 



2^12 Aach.Düs8eld.RahrorLBahn. 
Alberto-Bahn. 

Aachen*Ma8tricbt-Land.B. 
^ Konigl. Bayr. Staata-Babu. 
2R12 Berlin-Anbalter-Bahn. 

Berlin-Hamburger-Bahn. 

2R5 Berl.Pot8d.Magdeb.Ba])o. 
2S?6 Berlin-StetUner Bahn. 
^ K. K.priv. Böhm. West-Bahn. 
2^10 Herzogl. Braunachw. Bahn. 

tSSSSU 2S<6 Bre8l.Schweid.Freib.Bahn. 

Brünn-Rossltzer Bahn. 

txl2 KoIn-Mind.Eisenbahn-Gea. 
1 x3 K. K. priv. Kaiserin-EIisah.B. 
Igö Grossh. Friedr.-Franz-Bahn. 

Frankfurl-Hanauer Bahn. 
1x5 HaIlL'-Kasseler-Balm. 

Kaiser Ferd. Nord -Bahn. 
K.K. priv. Gaüz.Karl-Lud.B. 
K.K. priv. GratzKüflach. Bahn. 
2x5 K. Hannov. Eisenb. VerwalU 

1x2 Leipzig-Dresdener Bahn. 
iglO Ltibeck-ßüchner Bahn. 

Main-Neckar-Bahn. 
1x10 Herzogl. Nass. Staats -Bahn. 



0 

OO 

o 
o 

0 

0 

0 

0 
o 
o 

o 

o 
e 
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• 

• 


Signal- 


Form des 8i{piaU 


Name der Bahn, 


3 


Begriff 


ielT«c 


MNMht 


akailtMft 


welche dae Signal führt 



1. 



Zog kommt 
(bin) 



2. 



Zug kommt 
(her) 



& 
f 
T 

IT 

r 

Y 

f. 



> 

T 
f 

t 

T 

\ 



Ijatcrnen nor uacb einer 
Seite leuchtend 



t 

Y 



o 

o 

dauelbe 
erleuclrtet 

0 

o 

o • 

p 

o 



o 

o 

o 
o 

6o 

o 
o 

® 

® 
c 

(P 

o 

oo 

dasselbe 
beleuehtet 

OO 
0 

o 
o 

0 



lS<6 Neisse-Briegei'-Bahn. 
25<t2 Nieder8diUMk.u.Sebles.G.ß. 

Niederschles. Zweig-Bahn. 
2x1 Oherschlesische Bahn. 
1 X3 )K. K. priv. Oesterreichische 

_ j Staalsbahn-Gesellschaft. 
2xC) Oppelu-Tarnow.-Bahn. 
1x12 K. Preuss. Ost-Balm. 
^ K. Christian Vlll. Oslsee-B. 
2x5 Rheinische Bahnen. 
1x5 K.Saarbrücken u. S. T.L. B. 

K. Sächs. Staats-Bahn. 
tS^12 Stargard-Posener Bahn. 
1x13 TliQringer Bahn. 
1x12 Tilsit-Inslerbuiiger Bahn. 
iglO Werra-Bahn. 
1x10 K. Westphälische Bahn. 
2x6 VVilhelms-Bahn. 
1x10 Berg ' Märkische Bahn. 

1x12 Aachen-Düsseld. Ruhrorl. B. 
Alberts-Bahn. 
Aachen-Maslricht^Land. B. 

K. Bayr. Slaals-Bahn. 
1^12 BeHin-Anhalter Bahn. 

Berlin-Hamburger Bahn. 
1 x6 BeHin-Potsd.Magdeb.Bahn. 
1x6 Berlin-SteUiner Bahn. 

K. K.priv.BohmischeWesUB. 
1x10 Herzogt. Braunschw. Bahn. 
15<6 Breslau - Schweiil. Freib. B. 

Brünn* Rossiaer Bahn. 
2x12 Köln-MindenerBaliii-Ges. 
2x3 K. K.priv. Kaiserin-Ehsab.B. 
2x5 Horzof?!. Friedr. Franz-Bahn. 

Fra n k l u rt- Hanau er Bahn. 
1$<10 Halle- Kasseler Bnlin. 

Kaiser Ferdiuands-ISord-B. 



— 24t — 







ForM des Signale 


Name der Bahn, 


m 


Begriff 


bei Tag |bel NeehljelMiliMh 


. welche das Signal fährt 



2. 



Zug kuniml 
(her) 



> 
r 



Y 
f 

1 



Z 1». 4. Zug auf falechem 

Gleise 
(hin und her) 



Laternen not nach einer _^ 
Seite leachtead | 



9 

O 
O 



o 

o 

daiaelbe 
hdeaehtet 

o 



o 
o 

8 

e 
0 

0 
0 

0 



0 



1x5 

1x4 

2S10 

2R10 

2><6 

1R12 

** 

1x1 

2x3 

1x0 
2x12 

1x5 
2x5 

2x12 
2gl3 

25^l2 

2§10 
2gl0 
15?6 

2><10 



K.K.priv.Gaüz.Karl-Lud.B. 
K.K.priv.Gralz-Koilach.B. 
K. Hannov. Bahu. 
I^eipzifj-Dresdener Bahn. 
Lübeck-Büchener Bahn. 
Hersogl. Nass. StaaU-fiahn. 
Neisse-Brieger Bahn. 
Nieder8cbl.Mk.u.Schle8.G.B^.' 

Niederscbles. Zweig-Bahn. 
Oberscbleaische Bahn. 
|K. K. priv. Oesterreichiache 

\ Staatsbahn-GesellschafU 

Oppeln-Tarnow.-Bahu. . 

K. Preuss. Ost-Bahn. 

K. Christian Vlll. Oal&ee-B. 

Rlieinischc Bahn. 

K. Saarbrücken u. S. T. L.B. 

K. Sächs. Staats-Balin. 

Stargard-Posener Bahn. 

Thüringer Bahn. 

TII«t«Inat«rboi^ Bahn. 

Werra-Bahn. 

K. Weatphfllische Bahn. 

Wilhelma-Bahn* 

Berg-Mflrkische Bahn. 

Maiii-Neckar-Bahn. 



I 



/Alberts-Bahn. 



▼.Weher, 8iga.- «. Teleg. Weee«. 



BerliD-Pot8d.-Magdeb. Bahn. 

_ Herzogl. Braunschw.Bahn. 
1x12 I K.K. pr.Kaiserin-Elisabelh- 
2x12 Bahn. 

2R9 ^.eipaig- Dresdener Bahn. 

16 
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SigMl- 


• 

Vwm 4m SIgMii 


Name dar Bahu, . 


i 


■epiff 






welche da« Signal führt 



3.U.4. Zug auf falscbem 

Gleise 
(hin uud her) 



5. Zug kMttt nicht 
(hin u. her) 



T 
T 

r 
t 



l 

•Itter ^ 

I 

t 

t 

1 

fr 

r 
t 



6. Dairsniaftchine soll ) 
kommen (hin o. her) f 



0 

©; 



^ ^ I joberschlesisehe Bahik 

3 o 5 n jK. K.priv. Oesterreichische 
2x3u.5r^ j Staatsbahn-Geselischaft. 

iKOBigLSächs. Staate-Bahn. 



Alberts-Bahn. 



O 

o 



0l 

a 

®i 



3x12 Berlin -Anhalt. Bahn. 

4x 6 Berlin-StetL Bahn. 
• 

S. K. priv. Böhm. West- B. 

Uerxogl. Braunechweig. B. 

3>< 5 Grossh. Friedr. Franz-Bahn. 
Kaiser Ferd. Nord- Bahn. 



K. K. pri?. Galla. Karl- 

Ludw.-Bahn. 
K. K priv. Grali-Roflach. 
• Bahn. ^ 

K. Hannov. Bahn. 



oo 

«lUMlb« 

beleaehtet 
daMcibe 
heleochtct 



3^10 Lübeck -Buchener Bahn. 
3x 6 Neisse-Brieger Bahn. 

jNiederschlesischc Zweige 
{ Bahu. 



2 o 3 ^ 2 n 

Ol 



®! oder 
Ol 



9 



K. K. priv. Oestr. Staate- 
Bahn -Geseilsch. 

Oppeln -Tamow. Bahn. 

König Christ. VIII. Oslsee-B. 
|KOmgL Sttcbe. 8Uata-B. 

j Alberte -Bahn. 
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Vwtm 4m 8lgMl« 


Name der Bahu, 


i 1 


Begrti 


bat 1^ |w Wiiy[i*«Hllnh 


welche dAa Signal fiUirt 









6. Hultsmascliine soll 
komoien 





9 


r 






8 




T 


OO 

o 


r 





IjataracB aar aack eiier 
fiaUa lavBlteai 



T 
Y 

T 

r 

T 

{ 

T 



8° 



0 



1 


® 


T 


• 


T 




t 




r 


® 


1 




t 




F 


Ol 






T 






Daiielbe 


T 


beleuditet 


r 


do. 



Aachen- Mastr. Bahn. 

KOnigl. Bayer. Staats- B. 

Berlin -Hamburg. - Bahn. 
jBerIia-Potsd.-Magdeb B. 

Berlin -Anhalt. Balm. 
Telefraph Breslau-Schweiü.-Freib. B. 

|K. K. priT. Böhm. Wast- 
i Bahn. 

I Herzogt. Braunschweig. B. 
Brünn-RosBitz. Bahn. 
I Köln -Mindener Bahn. 

1x6 jK. K. priv. Kaiserin-Cli- 
2x6)' sabeth-Bahn. 

Frankfurt- Hanauer Bahn. 
3^4 I Halle- Kassler Bahn. 

j Kaiser- Ferd.-Nord - Bahn. 

, iü. K. priv. Galiz.-Kari- 
Ludw.-Bahn. 
K. K. priv. Grati-Koflach. 
Bahn. 

jKdnigL HannoT. Bahn. ' 

1X1 Leipzig -Dresdner Bahn. 

jLttbeck-Bncbener Bahn* 
^^o^Neisse-Brieger Bahn. 

jNiederschles. Zweig-Bahn. 
16* 
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Signal- 


Farn 


1 4M BlftMll» 


Name der Bahn, 


s 


Bagrlir 


bei Tag 


bei Nadit 


akattlMh 


welche das Slenal filhrl 













6. 



Hülfsmaschinc soll T* 
kommen T 

T 



0 1 X 1 2iinrl i K. K. priv. Oesterr. Staats- 
1 ^ . \ Bahn. 



7. 



Hdlfsmascbine 
«irOck 



o 
o 

0 
0 



Liefet ent- 
rerimi 

n«>dlidi 



8. . Wärter nach Haus 



Korbscbeibe 
heraatergelatten 



Liekt 



0 



9. 



Halt 



0 

O 



Oppeln -Taraow«. Bahn. 

K. Christian Vin. Oataee-B. 
KOnigl. SSchs. Staats-Babn. 
K. K. priv. Tbeiss-Babn. 

AlbertB-Bahn. 
Kflnigl. Sflcba. Staats^Babn. 

4x12 Aachen-Düsseld.-Ruhrort.B. 
4x12 Berlin -Anhalter Bahn. 
3x6 Berlin - Steltiner Bahn. 
3^6 Breslau -Scbweid-Freib. B. 
4^5 GrosshcHiE. Friedr.-Franz-B. 

König!. HannoT. Bahn. 
4x10 Lflbeck-Bdcbener Babn. 
3x10 Heraogl. Nass. Staats-Babn. 
3$<6 Neisae-Brieger Babn. 

Niederscbles. Babn. 
Oberscbles. Babn. 



5S?1 
In 

3R4 

In 

3x6 
3x5 
5x5 



K. K. priv. Oester. Staats- 
Bahn -Geseltacb. 



Oppeln -Tarnow. Bahn. 
Rheinische Bahn. 
^ Kön. Saarbr. u. S. T. L. Bahn. 
5x12 Stargard-Posener Bahn. 
3x12 Tilsit- Insterburg. Babn. 
3§10 Werra-Bahn. 
3x10 KOnigl. Westpbll. Babn. 
3$<6 Wilbelms-Babn. 
3Rl0 Bergiscb-Hiirkiacbe Babn. 
3^13 Tbaringer Babn. 

.Aacben-Mastr.-Land. Babn. 
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Halt 



10. 
11. 



' Alarm 

Zage auf beiden 
Gleiseil 



Iielenee nach beide« 
Seilen l«ucbuu«l 
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r 
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U 
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r 
t 



Ii 

r 



P oder |b 

0 

0 
0 
® 

dasselbe roth 
beleaditct 



0 
*® 

0 

dasMlb« bei 
Beleaehtiiec 

0 

0 

0 

0 0 

® 
0 
0 



T 
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0 


T 


o 


r 


8 
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Y ^ 


oo 
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i 


o o 




o 




o o 


T 


o 



Aachen- Düsseld-RohrortB. 

Alberts-Bahn. 
Uerlin-Anhalter Bahn. 
Berlin- Hamburger Bahn. 
Kerlin -PolsiJ.-Magdeb. B. 
Berlin- Steltiner Bahn. 
Herzog!. Braunschw. Bahn. 

Breslau-Schweid.-Freib. B. 
Grossb. Friedr. Franz-Baho. 
Halle- Kasseler Bahn. 
K. HanDov. Babo-Verwalt* 
Leipzig -Dresdeoer Bahn* 
Lübeck- BOcbeaer Babn. 
Neisse-Brieger Babn. 
N.Scble8.-Mark. n.Schl. 6.B. 

Niederacblea. Zweig-Babn. 

Oberschlesiache Bahn. 
Königl. Prenss. Oat-Babn. 
Rheinische Bahn. 
K. Saarbr. u. S. T. L. Bahn, 
küüigl. Sächs. Staats Bahn. 
Stargard-Posener Bahn. 
Tilsit-lnslerburger Bahn. 
Königl. Westphäl. Bahn. 
Wilhelms -Babn. 
Bergiscb- Märkische Bahn. 

3x12 Köln - Mindener Eisenb.-G. 

|Alberte-Babn. 

Berlin -Anhalter Babn* 
Berlin- Hambuiiger Babn. 

BerliD-Poladam-Magdeb. B. 

fleraogl. Braunscbw. Bahn. 

K. Uannov. Bahn-Verwall. 
Leipzig- Dresdener Babn. 
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Pom 4m fllgMli 
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welobe da« Signal fölirt 



12. 



Züge auf beiden T 
Gleiseo 



Langun 



? 



r 

T 
t 



o 



§ 

9 



dasselbe g^riin 
bcleafliiiti 



® 
® 



daiMlb« 
b«i Be- 
lra«htaRff 

® 

O ® 



0 
0 
0 



13. Lalerneo aBzUnden 



KOnigl. Sachs. Staats-Babn. 
Elisabeth -Bahn. 

Aachen- Mastricht - Land . B. 
Aachen-P08Ms1d.*Rahrort.B. 
jAlberts-Babn. 

Beiim-ADlialter Rahn. 

Berlin-Hamburger Bahu. 
Berlin-Potsdam -Magdeb. B. 

Berlin -Stettiner Babn. 
Henogl. Brannschw. Bahn. 

Breslau-Schweid.'Freih* B. 
Gffo&ahen. Friedr. FnnirB, 
Halle» Kasseler Bahn. 
Konigl. Hanno?. Babn. 
Lübeck -Buchen er Bahn. 
Neisse-Brieger Babn. 

jNiederschles. Zweig-Bahn. 

Oberschles. Bahn. 
K. Saarbr. u. S. T. L. Bahn. 
Königl. Sächs. Staats-Babn. 
Stargard-Posener Bahn. 
Künigl. Westphäl. Bahn. 
Rheinische Bahn. 

K. Hannov. Ei8enb.-Verwalt. 



14. 



b. Aus freier Hand gegebene Signale 
Babn fahrbar 



.1 



o 
o 

8 

o 



Alberts-Bahn. 
Grosshe rzogl. Bad. Bahn. 
K. priv. Bayer. Ost- Bahn. 
K. Bayer. Staats -Bahnen. 
K. K. priv. Bühm. West-Bahn. 



Digitized by Google 





Si||;Bal- 


Pom 4«t SIgMis 


Name der Bahn, 


8 


Begriff 

• 






«iMMtlldl 


welolie dM Signal fökrt 



14. 



Balin fabrtiar | 
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Hcrzogl. Braunschweig. B. 
Brünn -Rossitier Bahn. 
K. Clirisl. VIII. Ostsee-Bahn. 
Köln -Mindener Eiscnb.-G. 
K. K. priv. Kais. Eiisabelh-B. 
Frankfurt- Hanauer Bahn. 
Kaiser Ferdinands-Nord-B. 
K.K. pr. Galis.KarI Ludw.-B. 
KrK. pr. Gratz-Koflacher B. 
Hessische Ludwigs -Bahn. 
Leipzig- Dresdener Bahn* 
Main -Neckar -Bahn. 
Maia - Weser-fiabn. 

jHerzogl. Nasa. Staats *B. 

Oberschles. Bahn. 

K.K. pr. Oester. tSlaats-B.G. 

Oppelo-Tardowitzes Bahn. 

K. B. koQces. Pftls. Bahn. 

Rheinische Bahn» 

K. Saarbr. u. Saarbr.T.L.B. 

Königl. Sachs. Staats -B. 

K. K. priv. Theiss-Babn. 

Thüringische Bahn. 

Werra-Bahn. 

K. WUrtembergische Balm. 



15. 



Bahn defekt ifi^f^ % | 



K. Sachs. SUaU-Bahn. 



16> l^QgSMD wagen Soh»- TP 
den in Gleis 9 

P 

9 



0 



[ Aacben-Oüsseld.Ruhrort B. 

[Alberts-Bahn. 

|Aachen-Mastr. -Lan«i. B. 

Grossherz. Badische Bahn. 
K. priv. bayer. Ost-Babo. 
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16. Langsam wegen Scha- ^ 
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O 

® 
® 



K. Bayer. Staats- Bahn. 
BerÜD-Aobalter Babo. 

|k. K. pm. Böhm. West-B. 

Breslau -Schweid.-i reib. B. 
BrOon-RoMitier Bahn. 
K. CbrisüaD VIII. Ostsee-B. 
Koln-Mindener-EiseDb. - G. 

iK.K. pr.Kaiserin-Elisabetli- 
Bahn. 

Grosshert. Friedr. Fraoi-B. 

|Frankftirt-Hanauer Bahn. 

Kaiser>FerdiDands-Nord-$. 

Ixorf. Friedr. Wnh.-Nord-B. 

(K.K. pr. Galiz. Karl Ludw.- 
\ Babo. 



Halle- Kasseler Balm. 



|k. K. pr. Gratz-Köflacher B. 
IL HaDDov. Babo 

I Hessische Ludwigs-Bahn. 

Leipzig- Dresdener Babo. 
Main -Neckar-Bahn. 
Main -Weser-Bahn. 
Herzog). Nass. Slaats-Bahn. 
N. Scbl. Märk. u. Scbl.G.-6. 
Oppeki-Taniowitser Babo. 
KOoigl. Preoss. Ost-Babo. 
Rheiniscbe Babo. 
K. Saarbr. u. S. T. L. Baho. 
Künigi. S«cbs* Staat»-fiabo. 

K. K. priT. Tbeiss-Babo. 
Thürioger Babo. 
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17. Langsam, weil Zug 7 0 
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Ol 


Matte 
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Tilsit- Insterfoarger Bahn. 

Werra-Bahn. 

Königl. WestphäU Baho. 

Will)elms-Bahn. 
Berg - y\i\i kische Bahn. 
K. W'ürtembergiscke Babu. 

BiHnn-RoasiUter Bahn. 
TbQringer Bahö. 

Werra-Baho. 

Herzogl. Braunscliw. Bahn. 
K. K. koocess. Pf^Iz. Bahn. 

K. Sarbr. u. S. T. L-Babn. 
SScba. Staata-Babn. 

K.K. priv. 0e8ter.Staat8-B.G . 

Grossherzogh fiadische B. 
Barlin-Potsd.-Magdel). Bahn. 

Herzogl. Braunschw. Bahn. 
Breslau-Schweitl.-Freib. B. 
Grossherz. Friedr, Franz-ß. 
Frankfurt- Hanauer-Bahn. 
K. Hannov. B.- Verwaltung. 

Obenchlesiacbe Babn. 

Oppeln-Tarnowitzer Bahn. 
K. B. konceas. Pf»\z. Bahn. 
K. Saarbr. u. S. T. L. Bahn. 
K. Sacbs. Staats -Babn. 

Stargard-Poaener Babo. 

TbUriuger Babn. 

Wem -Babn. 
Wilhelma-Bahn. 
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Halt 
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|Aacb.-DUsseld.-R^hrQrt B« 

AlberU-BabD. 

|Aaelieii-lbstri€htrLaDd. a 

Grossherzogl. Badiscfae B, 
K. priT. Bayer. Osl-Babo. 
K. Iberische Staato-BabD. 
BerUn-Hamburgir Bahn. 
Beriiii-Pot8d.-Magdeb. BahD. 
K. K. priv. Böhm. West-B. 
Herzogt. Braunschw. Bahn. 
Breslau - Schweid. Freib. B, 
Brünn - Rossilzer Bahn. 
K. Christian VIII. Ostsee-B. 
Koln-Nindener Eisenb.Ges. 
K.K.pr.Kaiserin Elisabeth-B. 
Grossh. Friedr. Franz-Baho. 
Frankfurt- HaDaaer Baha. 
Kaiser Perd. Nord-Bahn. ' 

jllurf.Friedr.Wilh.Nord-B. 

K.K. pr. Gaiiz. Karl-Lud w.-B. 
K. K. pr. GraU-Köflacher B. 
K. HannoY. Bahn- Verwalt. 
Hessische Ludwigs-Bahn. 
Leipzig -Dresdener Bahn. 
Main-Neckar-Bahn. 
Main- Weser - Bahn. 
Herzogt. Nass. Staats- Bahn. 
NiederschLMirfc.o.Schl.G.B. 
OberscMcaiaehe Bahn. 
K.K. pr.Ocslcr.Staals-B.-G. 
OppdD-Tamow. - Bahn. 
K. PreoasisGbe Ost- Bahn. 
K. B. konccss.PfiilzerBahn. 
K. Saarbr. u. S. T. L. Bahn. 
K. Sächsische Staats- Bahn. 
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Milse 



Q 
0 
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Ci 

9 
0 
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Stargard -Posener Balm. 
K. K. priv. Theiss-Babn. 
Thüringer Bahu. 
Tilsit- Insterburger Bahn. 
Werra-Bahn. 
K. Westphfliische Bahn. 
' Wilhelms •Bahn. 

K. Worttembergieche Bahn. 



22. Achtung. 



Ol 



o oo 



CO 



9 
0 



w w Grossb. Badensche Bahn, 
w.o w uK. Bayerisehe Staats «Bahn. 
s/\K/s\/> vABeriiner- Potsd.-Magdeb. B. 

wiederholt: 

u w w w K.K.priv. Galiz.Bobni. W. B. 
/^odcr: g^pjogl. BmuiMchw. Bahn. 

Küin-Mindener Bahn. 
Kj ^ ^ Frankfurl-Hanauer Bahn. 

K.K.pr.Gal.Karl-Ludw.Bahn. 
Herzog!. Nass. Slaats-Bahn. 

Oberacblesische Bahn. 

Stargard - Poeener Bahn. 

TbOriDger Bahn. 
Wem -Bahn. 

K. K. Oester. Staats-Bahn-G. 



4X1 
4X1 



c. Akustische Signale. 



23. Maschine oder 
Zag iMOflil 
(hin und her) 



^ Badensche Staats-Babn. 
u u w K. Bayerisehe Staats- B. 

Halle - Kassder Bahn. 



1X3 . 



Leipzig -Dresdener Bahn. 
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Nanle der Bahn, 
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iegffiff 


k«tTic'|wiNMlit 




welche da« Signal ffihri 




1 









23. Maschine oder 
Zug komml 



24« Aufmerksamkeit 



^ llerzogl. Wass. Mants-bann. 
v/> w u v/^ObeiscIilesiche Balm. 

K.K. pr.üesler.SlaalÄ-B.Ges. 
^ u u ^Rhein - Bahn, 
v^w^v^Tk K. Sächsisclie Slaals-Bahn. 
\j v^Slargard-Posener Bahn* 



www 



K. Bayeiisciie Staats- Bahn. 
Berliu-Pülsd.Magdeb. Bahn. 

•der /s/v/v/v**®™«'- Brauoschw. Bahu. 

K.K. priv.0e8ter.Staato-B.G. 
\^ K. B. koncess. Pftüier Babo. 
^-osy^wr» K. Sächsische Staats - Bahn. 
v/%vA Oberschlesische Bahn. 

Stargard^ Posener Bahn. 
\j \j Badenscbe Staats -Bahu. 



25. 



Halt 



\j \j 



Aacben-Ddsseld.-Ruhrort. B. 
' Grossb. Badeosche Bahn. 
Hersogl. Braunsch\y. Bahn. 
K.K.pr.Kai8erioEli8abeth-B. 

^ jLeipzig-Dresdener Bahn. 

Herzogl. Nass. Staats- Bahn. 
Niederschl. Mk. u. Schi. G. B. 
K-K. priv. Oester. Staals-B.G. 
Oppehi - Tarnow - Bahn. 
K. Preussische Ost- Bahn. 
^K. B. koDces9.Pfillt6rBabn. 

Rhein -Bahn. 
vaK. Sächsische Staats- Bahn. 
K. K. pHf. Tbdss-Bahn. 
Tilsit- Insterburger Bahn. 
K.K. priv. Böhm.West-Bahn. 
Grossh. Friedr. Franz-Bahn. 
Kaiser Ferd. ^iord-Bahn. 
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Form dea SiguaU 


Man« der Bahn, 


s 
« 






MNMM 


■kntiMh 


welch« daa «ig;iial fahrt 




IMn 






^ KiC.pr.Gal.Karl-Luriw.Bahn. 
\j Kj 1^ Frankfurt -^aoaaer Bahn. 


26. 


Schaden 'am 
Zuge 






SU ^ 

4X1 
4X2 


Oberschlesisehe Bahn. 
Stargard-Posener Bahn. 



B. MaleSIgMle. 

27. Stalkm oder Y ^ Berlin -Anhalter Bahn. 

KreotUDg offen Y O Beriin-Potsd. Magdeb.Bahn. 

Y o Berlin -Stetliner Bahn. 
I Scheibe beieochtet Bühmische West-Bahn. 

Y beleuchtet Breslau - Schweld. Fre'ih.B. 

I beleuchtet Galiz. Karl - I.iidvvigs- Bahn. 

^ O Brünn- RossiUer Bahn. 

I beieaditet Kaiserin Elisabeth -Bahn. 

T O Grossh. Friedr. Franz-Bahn, 

f MMrtet KaiserFerdinandNord-Babn. 

Y o Halle -Kasseler Bahn. 

{ o Lübeck -Bachener Bahn. 

j ® Main- Weser- Bahn. 

^ O * Herzogl. Nass. Slaats-Bahn. 

Y ® Nieder8Gliies.Mk.u.Schl.G.B. 

Y ® K. Preussische Ost- Bahn, 
o K.B koncess. Pfälzer Bahn. 

f O K. Saarbr. u. S. T. L. Bahn. 

Y ® .. Tilsit -Insterburger Bahn. 
Bh K. Westphälische Bahn. 

r |a K. WUrttembergische äahn. 

T Kurf. Friedr. Wilh.Nrd-Bahn. 

JMmuhtei Grsts-Koflacher Bahn. 

M«a«ht«i Hessische Ludwigs-Bahn. 

Y ® Tbflringer Bahn. 

f O Oberschlesisehe Bahn, 

s f O Stargard-Posener Bahn. 
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27. 



SuitiOD oder ^ 



T 

f 



28. 



Station oder T 
Kreuzung ge- T 
schlössen T 



o 
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o 

8 

O 
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T 
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f 



b«leadrtet 



® 



1^ 



beleuebtet 

Signal niednkMea 
0 

0. 
0 

0 

0 

0 
0 

belenehtet 

0 
0 
0 
0 
0- 

00 



T 



Oesterr. Staats-Eisenb.G. 
Köln -Mindener Bahn. 
Berg -Märkische Bahn. 

DUsseldorf-ElberfelderBabu. 

Halle- Kasseler Bahn. 
Oeslerreichische Süd-Bahn. 
K. Sächsische Stoats-Babo. 

Beriin-ADhalter Bahiu 
Berim-Potsd. M agdeb* Bahn. 

Berlin -Stettiner B. 
K.K.priY. Böhm. West- Bahn. 
Galiz. Karl -Ludwigs -Bahn. 
Breslau-Schweidn. Freib. B. 
Brünn -Rossilzer Bahn. 
K.K.pr.KaiserinE!isabeth-B. 

Grossh. Friedr. Franz-Bahn. 
Gratz - Köflacher Bahn. 
Halle -Kasseler Bahn. 
Leipzig -Dresdener Bahn. 
Henogi. NasB. Staats -Bahn. 
Niederschi. Mk. n. Schi. 6. B. 
Kaiser Ferdinands Nord-B. 
K. Preuss. Ost -Bahn. 
K. B. koncess. Pfälzer Bahn. 
Rhein-Bahn. 

K. Saarbr. u. S. T. L. Bahn. 
Tilsit -Insterburger Bahn. 
K. Westphälische Bahn. 
Hessische Ludwigs -Bahn. 
Wilhelms-Bahn. 
Berg- Märkische Bahn. 
K. WOrttembergische Bahn. 
ThQringer Bahn. 
Oberschlesische Bahn. 
Stargard - Posener Bahn . 
Oesterreichiscbe Eisenb.G. 
. -Kttln-Mindenen Bahn. 
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Pom du Sigaal« 


Name «tr Mii, 
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Begriff 






w«lolie «tat «igoai nuirt ' 



28. 



29. 



Station oder <f> 
Kreuzung ge- J" 
achlosseo i 

T 

Wasserkraba 
gedreht 



30. 



0 

O Bahn frei 

0 Bahooiditfrei 

® Bakn frei 

(9 Bakn sieht frei 

0 Bshanielitfrei 

O BakafM 

O BdUilM 
0 BaliiBichtiM 
O BahH frei 

0 Bahn niclit frei 
O Bahn frei 
0 Baiin nicht frei 
0 Bahn nicht frei 
O Bahn frei 
0 Bahn nicht frei 
O Balm frei 
0 BikABldtfrei 
O BdiB iir«l 
0 Biha Bichl fM. 

Bdlaftvi 
BakiBiolilM 
Btkn tm 



Weiche in 9 
Faiirgleis 9 



O 
o 

o 

0 
o 
o 

o 
o 



Bahn frei 

Bahn nicht frei 
Bahn frei 
Bakn nicht ftei 



Berg- Märkische Bahn. 

Düsseldorf-EiberreiderBabD. 

Halle -Kasseler Bahn. 

Oesterreichische Sud- Bahn. 

Aachen- Düsseid. Ruhrort.B. 
Berlin -Aohaller Bahn. 

I Berlin -Polsd. Magdeb. B. 
Berlin -Steltiner Bahn. 

Bre8lau-Schweidn.Freib.B. 

Groaah. Friedr. Frans »B. 

Halle-Kaaseler Bahn. 

Lübeck -Büchner Bahn. 
Herzogl. Nasa. Staata-B. 

'Niederscbl8.M]c. u.Sch.G.B. 
Obmchlesiacbe Bahn. 

K. Pireuaa. Ost-Bahn. 

Bbein-Bahn. 

Istargard-Poaener Bahn. 
Tilsit -insterburger Bahn. 

K. WeslphÄlische Bahn. 
Wilheims-Baho. 



Aachen -Dosse]d.-Rubrort.B. 
Aa€b«i-Maslrieht.Landaa-B. 
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Signal- 


Fora 40« fliiniftte . 


Name der Bahn, 


lauf 


Be^rifT 


bei Tag 


bei Nacht 


akoatlHdi 


wMeke üu firtipial fObrt 



ao. 



Weiche im 
Fahrgleis 



O 

■9 o 

■Kaate-Beader*mhe 

O 



u 

I 

Pteil uad Scheibe 

Bender mit Strich 
Ruthe Fahne 



0 



f O 

9 o 



Grossh. Badensche Bahn. 
Berlin-Anhalter Bahn. 
Galiz. Karl -Lndwigs- Bahn. 
Beriin- Potsd.-Magfleb.Bahii. 
Berlin - Stettiner Bahn. 
K.K.priv. Böhm. West-Bahn. 
Herzogl. Braunschw. Bahn. 



Breslau-Schw.Freib.Bahn. 



I 

( 

Brünn -Bossitzer Bahn. 
K.K.pr.KaiserinElisabeth-B. 
Grossh. Friedrich- Franz -B. 
Frankfurt- Hanauer Bahn. 
Kaiser Ferdinands Nord-B. 
Kurf. Frledr. Wilb. Nord-B. 
GratZoKOflacher Babni 
Halle -Basseler Bahn. 
Leipzig- Dresdener Bahn. 
Lübeck -Buchener Bahn. 
Main -W^eser-Bahn. 
Herzogl. Nass. Staats -B. 
Neisse- Brieger Bahn. 
Niedersch. Mk. u. Schles.G.B. 
Oberschlesische Bahn. 
Tbeiss-Babn. 
Preussische Ost- Bahn. 
Oesterr. Staats -Bahn -Ges. 
Oppeln 'Tarnow. - Bahn. 
K. Preuss. Ost-Bahn. 
Rhein -Bahn. 

K. Saarbr. u. S. T. L. Bahn. 

K. Sächsische Staats- Bahn. 

Stargard-Posener Bahn. 

Thtlringer Bahn. 

Tilsit- Insterburger Bahn. 

Wemi*Bihn. 

K. WestpHflIiscbe Bahn. 
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b 






Name der Bahn, 


9 
« 




bei T«f 


beiNachtjakaattsch 


welche das Signal führt 


30. 


Weiche im 
Fahrgleis 


? 


O 

o 


Wilhelms Bahn. 
Berg - Märkische iiahu. 



31. 



Weiche im 
Nebengleis 



0 

© 



Bender 



© 

e 



Beoder 



© 

G 

O 
© 

© 

© 



Beider 

9 o 



Bender 
VVeiMer Pfeil 

9 o 



Bender 

1^ 0 

o 

0 



9 

© 



Beoder 



Weher, Sige.- e. Telef. - Weira. 



Aacben-Düsseld. Ruhrort. B. 
Aachen-Mastricht-Laud.B. 
Grossh. Badenscbe Bahn. 
Berlin-ADhalter Bahn. 

Galiz. Karl -Ludwigs -Bahn. 

ßerhn-Potsd. Magdeb. Bahn. 
Berlin -Stettiner Bahn. 

K. K. pr. Böhmische West-B. 

lierzogl BrauQSchw. Bahn. 

. jBreslau-Schw.-Freib. Bahn. 

BrOnn-Rossitier Bahn. 
K.K.pr.KaiseruiEiisabeth-B. 
Groash. Friedr. Franz-Bahn. 
Frankfurt -Hanauer Bahn. • 

Kaiser Ferdinands-Nord-B. 

Kurf. Friedr. Wilh. Nord-B. 
Oesterr. Slaals-Bahn-Ges. 

Preussische Ostbahii. 
Halle- Basseler Bahn. 

K.K .priv. Gratz-KöOacher B. 

Halle- Kasseler Bahn. 
Leipzig - Dresdener Bahn. 
Lübeck -Büchner Bahn. 
Main- Weser -Bahn. 

Henogl. Nass. Staats-Babn. 

Neisse - Brieger Bahn. 
Niederscb|eB.Mk. u. Scb.G.B. 

Obersehlesisebe Bahn. 

. Oppeln -Tamow- Bahn. 

17 



Ly Google 



Signal- 
Begriff 



vom 4w SlgMl'a 



bei 'r«f kei NMhtl akuttiioh 



Nm9 d«r Bahn , 
weleke te SIgul fQbrt 



gleis 



EB 

T 






T 




0 














Bender 




««Ii 
Mi 


IM 

w 

f 




T 


Bmier 








© 


¥ 






T 




® 




T 




>8> 







RheiD-Bahn. 

K. Saarbr. u. S. T. L. Bahn. 
K. Sächsische SUaU-Bahn. 

Slargard-Posener Baha. 

Thüringer Bahn. 

Tilsit- Insterburger Bahn. 

Werna- Bahn. 

ß. WesiphMlischc Bahn. 

Wilhelms -Bahn. 

Berg -Märkische Bahn. 

Tbeiss-Bahn. 

Halle- Kasseler Bahn. 



Abfahrt 



€. Slgule 4es ataig|«ntMl>* 

Arm hodi 



/ / / / 

^ / / / s 

/ 



Halt 



Segleiae 
ZnglelM 



Alberts-Bahn. 
Grossh. Badensche Bahn. 
K. Christian Ylll. Oslsee-B. 
Kurf. Friedr. WHh. Nord-B. 
K.K. pr,Gal.Karl-Ludwig8-B. 
Halle- Kasseler Bahn* 
Leipiig- Dresdener Bahn. 
Lübeck -Büchener Bahn« 
Main- Weser- Bahn. 
K. K. pr.Oestr. Slaats-B.-G. 
K. K. koncess. Pfälz. Bahn. 
K. Saarbr. u. S. T. L. Bahn. 
K. Sächs. Staats- Bahn. 
Wilhelms- Bahn. 
K. WOrtembergsehe Bahn. 

Aachen-Düsseld.-Ruhrort. B. 

Alberts-Bahn. 
Aachen-Maslricht-Land. B. 

Grossherz. Bad. Bahn. 



. kj ,. .d by Googl 









Name der Bahn , 


B 


B«grlf 


bei Tag [bei TVarhtl akustigch 

1 


welche d|w Signal ffibrt 









33. 



Halt 



www 



Zufleiae 
BefleiM 



Zafleiae 

Po oo ^ 

Zugleine 

Pi Ol 
0 



^ ® leioe 

Zugleine V> 
t UM, Zoe* 

leiae w m v 

Pi 



K. priv. Bayer. Ostbaiin. 

jBerlm-ADbalter Bahn. 
Btrltn- Hamburger Bahn. 

|Berlia-Potsd.-Magdeb. B. 
Berlin-Slettiner Bahn. * 
K. K. priv. Böhm. West-B. 

Brealaii-8chweid.-Freib. B. 

Brünn- Rossitzer Bahn. 

fL Christian Vlll. Ostaee-B. 

|k.K. pr. Kais. Elisabeth-B 
Groasherz. Friedr. Frans-B. 
Frankfurt -Hanauer Bahn. 



SugleiM 



Kaisei' Ferd. iNord-Balin. 



aUiglelBe ^ ^ ^ yj 

rp 0 o w 

Sn^elae 

r\ f> r\ 

durch die 
Zofleiae 

/ / / / 
/ / / / 

MflUe 

O OO / / / / 
Zoglefae 



Kurl. Friedr. Wilh. Noi d-B. 

pr. Galiz. KarlLudw.« 
j Bahn. 
K. K. pr. Gratz-Köflach. B. 
Halle- Kassler Bahn. 

Hessische Ludwigs -Bahn. 

Leipzig -Dresdener Bahn. 
Main- Weser-Bahn. 

jHerz. Nasa. Staats-Bahn. 

Ndsse-Brteger Bahn. 

N.Schl.-Märk.- U.Sehl, G.-B. 
Niederscblesische Zweig-B* 
Oberschlesische Bahn. 
17« 
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Signal- 


# 

Wmm im SigmU« 


Xaroe der Bahn, 


s 


Begriff 


1 

bei Tap b( i IVarht^ukiiBtiucb 


welclie das Signal führt 











33. 



Halt 



34. 



LaogMin 



K. K. pr. Oestr. Staats-B.-G. 
Oppeln -Taroowitzer. Baliu. 
K. Preuss. Ost -Bahn. 

K.B. konces. Pßüzer Babo.' 
Rhein -Bahn. 
i/%\/%v/>u%K. Saaiinr. u. 8. T. L.BahD. 
Po OO / / / / / K. SSchsische Staats-Bahn. 

Zugleine 



Zugleine 

Zagleiae 
Zugleioe 

3 mal 

Zugleine 

Zugleine 



Po ® 

MfitM 

O O® 



Stargard-Poaener Bahn. 

[K. K. priv. Tbeiss-Bahu. 



Thüringer Bahn. 



Znclata» 

um 

I o| 

ZoffMM 
Zufleiw 
ZagteiM 

Zagleine 
Ziffleia« 



w u u 



P 



© 

o 



I 

Tilait-Insterblirger Bahn. 

jwerra-Bahn. 

K. Westphäliscbe Bahn. 
Wilhelms-Bahn. 
Berg-Märkische Bahn, 
ü. Würtembergische Bahn. 

K. pri?. Bayer. Ost-Bahn. 

|k. K. pr. Böhm. Wesl-B. 

Brünn -Rossitzer Bahn. 
K. Christian Ylll. Ostsee-B. 



SsfletM 

/f ® 
© 

Zagleiae 

^ 0 

Hand 
hocbhalten ^ 



0 
O 



toek^e zi«- [k. K. pr. Kais. Elisabe Ih-B. 



www 



/ 



Kaiser-Ferd. -Noid-Bahn. 

&.E. pr. 6alii.KarlLadw.- 
Bahn. 

K. K. pr. Crati-Koflacb. B. 
Leipsig-Dresciener Bahn. 

K. K. konces. Pfälzer Bahn. 
K. Saarbr. u. S. T. L. Bahn. 
K. K. priv. Theiss-Bahn. 
K.«WUrtemhergsche Bahn. 
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f. Nr. 


Signal- 


Fora dM rnwuA» 


Name der Bahn, 


1 


Begriff 


bei Tag 


bei Naeht 


aJcottiseh 


welche da« Sigoal fahrt 



35. 



Achtung 



36. 

37. 

38. 



Bremaeo^ fest 

Bremsen los 

Zug zerrissen 



39. Zvg auf rechtem 
Gleis 



Zaraf 
Zagleiue 

o 

Znglaia« 
Zagleiae 
ZigltiM 



ZngtelM 



o 
o 



AAA 
w u w 



KJ \J KJ 



Darek dt« 
Zafleiae 

/ / / / 



s/s 

VA 



A 

/ / / / / 

/ / 



Alberts-Bahn. 
Grossherz. Badiscbe Bahn. 
Berlin -Hamburger Bahn. 
K. K. priv. Böhm. West-B. 
K. Christian VIII. OsUee-B. 
Fhinkfurt- Hanauer Bahn. 
K.K. pr. Galis. KariLudw.-B. 
K. HannoTersche Bahn. 
Hessische Ludwigs-Bahn. 

Lttheck-Bocbner Bahn. 
Ma i n - Neckar- Bahn. 

K. B. konces. Pfälzer Bahn. 
K. Saarbr. u. S. T L. Bahn. 
K. Sachs. Staats -Bahn. 
K. Würtembergische Bahn. 

Alberts-Bahn. 
Alberts-Bahn. 



Winkes 



Grossherz. Badische Bahn« 
Brünn -Rossitzer Bahn. 
Halle- Kasseler Bahn. 



Mfitze -O- Zagleine 
— AAAA \ 

Pi 0|/ /\/ /\/ /\K. Sachs. SUaU-Bahn. 



Leipsig- Dresdener Bahn. 



Sigule 

o 

oo 

oo 
oo 
oo 
oo 
oo 
oo 

90 



am Inge. 



A a ch e n-D üs8eld.-Ruhrort*B. 

Alberts-Bahn. 

Aachen -Mastricht- Land. 6. 
Berlin -Anhalter Bahn. 
Berlin -Hamburger Bahn. 
Berlin -Slettiner Bahn. 
Berlin-PoUd.-Magdeb. B. 
K. K. priv. Böhm. West-B. 
Grosshenogl. Badiscbe & 
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Nr.. 


Signal* 


• 

Pom 8i| 


{■als 


Name der Bahn, 


lauf. 


Begriff 


bei Tsf jbei Nacht 

1 




welche ta «gul fOlirt 



39. Zug auf rechtem Gleis 



oo 

® 0 
OO 
O 0 

oo 

0 

oo 

0 ® 
0 O 

® o 
oo 

O 0 

oo 

0 0 

oo 

oo 

oo 

oo 

oo 

oo 
o 

oo 
oo 

oo 
oo 
oo 
oo 
oo 
o 

oo 
oo 

0(» 

oo 

oo 

oo 

oo 

oo 
o 

oo 

0O 



Herzogl. Brauoscbweig. B. 
Breslau -Schweld.-Fk«ib. B. 
BrttDn-RoMitier Baho. 
KOln-Miodener Bahn. 
K. K. pr. Kais. Elisabeth-B. 
Grossb. Friedr. Franz- B. 

Frankftirt- Hanauer Bahn. 

Kaiser- Ferdinand-Nord-B. 
K.K. pr. Galiz. Karl Ludw.-B. 
K. K. pr. GraU-KöQach. B. 
IL Hannos. Eisenbahn. 



Hessische Ludwigs -Bahn. 



I 

Halle-Kasseler Bahn. 

Leipzig -Dresdener Bahn. 
Lübeck -Büchener Bahn. 
Main -Weser -Bahn. 
Herzogl. Nass. Staats-Babn. 

|n. Scbl.-Mflrk. u.Schl.6.-B. 

Oberschlesische Bahn. 
K. K. pri?. Oester. SL-B.-G. 
Oppeln -T^mowitzer Bahn. 
K. Preuss. Ost-Bahn. 
Rheinische Bahn. 
K. Sächs. Staats- Bahn. 

IL, Saarbr. u. S. T. L.-Bahn. 

Stargard-Pnsener Bahn. 
R. K. pri?. Theiss-Bahn. 
Thüringer- Bahn. 
Tilsit- Insterburger Bahn. 

Werra-Babn. 

K. Westphälische Bahn. 

Wilhelms -Bahn. 

Berg- Märkische Bahn. 
K. WUrtembergische Bahn. 
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9 

u 

sc 

V.' 


Signal- 


• 

Pom dti Signals 


Name der Bahn» 


s 


Begriff- 


MTtg 


MlMt 


•kMÜMll 


welch« da« Si|§^al führt 

• 



40. 



Zug auf falschem 
Gleis 



41. 



Zugschluss 



99 



9 

üO 

Q Q 
® O 

0 O 

0 

9 9 
0 9 

® O 

0 o 
oo 

0 
0 

® 
0 0 

0 

® O 

OO 
0 

00 

0 
00 

0 

0 

0 
0 0 

0 
0 
0 
OO 

0 

0 

0 



Alberto -Balin. 

Berlin-Potsdam-Magdeb. B. 
Herzogl. Braunschw. Bahn. 
K. K. pr. Kai8.-Eli8abeth-B. 
Hessische Ludwigs- Bahn. 

Leipiig- Dresdener Bahn. 
K.K. pr. Oester. Staats-B.-G. 
IL S^chs. Stoais-Babn. 

Aaciieii-Düsseld.-Rubrort. B. 
Aachen -Mastricht> Land. B. 
Grossherz. Qadische Bahn. 
K. priv. Bayer. Ost-Bahn. 
K. Bayerische Staats -Bahn. 

Berlin-Anhaller Bahn. 

Berlin -Hamburger Bahn. 
Beriin-Potsdam-Magdeb. B. 

Beriitt-Stettiner Bahn. 

K. K. pr. Böhm. West-Bahn. 
Hersogl. Braunschweig. B. 

Breslau-Schweid.-Freib. B. 

Brttnn^Rossitzer Bahn. 

Küln-Mindner Eisenb.-G. 

K. K. pr. Kais. Elisabeth-B. 
Grossherz. Fried r. Franz-B. 

Kaiser- Ferd. Nord- Bahn. 

K.K. pr. Gaiiz. Karl Ludw.-B. 
K. K. pr. Gratz-Köflaeh. B. 

Halle- Kasseler Bahn^ 

K. Hannov. Bahn-Verwalt. 
Hessische Ludwigs-Bahn. . 



Digitized by Google 



— 264 — 









Name der Bahn, 


s 


Begriff 


M T«s jlMi Mada|«lMiliMli 


welche das Signal führt 



41. 



Zugscbluss 



42. Zug kehrt um 



O 

OO 

oo 

9 

® 

OO 

® 

oo 
o 
0 

oo 

0® 

9 

O 

oo 

® 

e 

o 

oo 

oo 

0 0 
0 

®© 
oo 

o 
oo 

0 

0 

0 O 

o. 

® 

oo 



Leipzig-Dresdener Bahn. 
LQbeek-Blleliener Bahn. 

Frankflirt- Hanauer Bahn. 
Neisse-Brieger Bahn. 
Main-Neckar- Bahn. 
Main -Weser- Bahn. 

Herzogl. Nasa. Staats-Baho. 

]N.Schl.-Märk.- u.Schl.Geb.B. 

(HMnchleaisdie Bahn. 

« 

K. K. pr. 0€8tr..St8.-a-6. 

Oppeln -Tamowitzer Bahn. 
K. Preuaaische Oai-Baha. 

K. B. koneesa. PAlli. Bahn. 

Rheinische Bahn. 

K. Saarbr. u. S. T. L. Bahn. 
K. Sächaiscbe SUata-Bahn. 

Stargard-Poaeiier Bahn. 

K. K. priv. Theiss-Babn. 
Thüringer Bahn. 

Tilsit -Insterbuiger Bahn. 

Werra-Bahn. 

K. Westphälische Bahn. 

Wilhelms- Bahn. 
Berg- Märkische Bahn. 
K. Wartembergische Bahn. 

Alherts-Bahn. 
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Signal- 


Form des Signals 


Name der Bahn, 


o 

s 


Begriff 






•kuftiMh 


welche das Signal IQbrt 



•42. Zug kehrt um ^ 
43. Eximug folgt 

A 



AA 

P 
A 



® 

® 

® o 
® 

0 
O 
O 
9 
® 0 



0 ® 
® O 

® o 
® o 
® « 

0 ® 

oo 
o 

® 

® ® 

0 
0 0 
0 0 

® 9 

®e 

0 

® ® 

0 ® 

® ® 

o 

0 0 



K. Bayerische Staate-Bahn. 

Berlin- Hamburger Bahn. 
FraDkfurt-Hanauer Bahn. 

Kurf.-Fried. Wilh. Nord-ß. 
Hain- Weser- Bahn. 
K. Saarbr. u. S. T. L. Bahn. 
K. Sächsische Staats-Bahn. 

Stargard-Posener Bahn. 
Oberschlesische liahn. 
K. Würtembergische Bahn. 

Aach.-DUs8e]d.-Rabrort B. 

Alberts-Bahn. 

Aachen-Maslricbt-Land. B. 

jcrossberz. Badische Bahn. 

E. pr. Bayer. Staats-Bahn. 
K. Bayerische Staats-Babn. 

Berlin -Anhalter Bahn. 

Berlin -Hamburger Bahn. 
Berlin-Potsdam -Magdeb. ß. 

Berlin- Stettioer Bahn. 

K. K. pr. Böhm. West-Bahn. 

Herzog!. Brauoschweig. ß. 

BreslaQ-Schweid.-Freib. B. 

BrUnn-Rossitzer Bahn. 
K. Christian VIH. Ostsee-B. 

Köln-Minclener £i8enb.>G. 
K. K. pr. Kai8.-Elisabeth-B. 
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2 



Signal- 
Begriff 



Fonfe im Sigaato 



43. 



MTlg 






O 




® 
0 


> 


® ® 
® 








00 




00 




O® 

® 


® ® 




0 




o 

O0 




© © 
0 

O0 






0 








© 








O ® 




© ® 




09 

0 




00 




00 




. ©• 




0 
0 

© 






0 




® 0 
00 




0 




0 



Name der Bahn, 
welche das Signal fährt 



Grossh. Fried. Franz-Babo. 
Firaiikfurt-IIaiuiiier Babo. 

Kaiser Perd. fford-Bahn. 

Kurf. Friedr. Wilh. Nord-B. 

R. K.pr.Galiz. Karl Ludw.-B. 
K. K. pr. Grato-KoOach. B. 

Halle-Kasseler Bahn. 

K. Hannov. Bahn- Verwalt. 
Hessische Ludwigs -Babo. 

Leipaig -Dresdener Bahn. 



I 



Lübeck- Bücheoer Babn. 



jMain- Neckar -Bahn. 

Maio-Weser-Bahn. 
Herzogl. Nass. Staats-Baho. 
Neisse-Brieger Bahn. 
N.-Schl.-Mk.- u. Schi. 6.-B. 
Niederschles. Zweig-Bahn. 

Oberscbiesiscbe Bahn. 

K. K. pr. Oeitr. Staatsb.-G. 
Oppeln -Tarnowitzer Babn. 
K. Preuss. Ost- Bahn. 

K. B. konoeas. PfUz. Bahn. 

Rheinische Bahn. 

K. Saarbr. u. S. T. L.Bahn. 

K. Säcbs. Staate-Bahn. 

SUrgard-Posener Babn. 
K. K. pri?. Theisa-Bahn. 



uigui^cii by Google 





Signal- 


Wmm 4m Signal« 


Name der Bahn, 




Begriff 


iMiTaf 


bei Nacht! akiiHtigch 


H-elche daa Signal führt 



43. 



44. 



Extrazug folgt 

AA 

A 
A A 
A A 

A 
^A 

Cxtraxug koninit ^ 



<K<\ 



®0 

O0 

® 

0 © 
O O 



oo« 

oo 

®0 

® 

®© 

®^ 
oo 

0O 

ee 

0 
OO 

0O 

O0 

o 

00 

0O 



O 0 
0. 

0 0 
0 0 



Tbüriiiger Balm. 

ixilsit-Iiisterburger Bahn. 

Werra-Bahn. 

K. Westphäliscbe Bahn. 

Wilheims-Bahn. 
ßerg-Märkische Bahn. 
K. Wurtembergische Baho, 

Aachen-Düs8eld.-Rubrort. B. 
Aachen-Hastricht-Land. B. 

K. priv. Bayer. Ost- Bahn. 

Berlin- Anhalter Bahn. 

Berlin-Potsdam-Magdeb. B. 
Berlin-Stettiner Bahn. 

K. K. priv. Böhm. West-B. 
Herzog]. Braunschw. Bahn. 

Breslau-Schweid-Freib. ß. 

BrOnn-Rosaitxer Bahn. 
Roln-Nind. Eisenbahn -G. 

K. K. pr. Kais. Elisabelh-B. 
Grossh. Friedr, Franz- B. 

FrankAirt-Hanaaer Bahn. 

Kaiser Ferd. Nord-Bahn. 

K. K. pr. Galis. Karl Lud w.-B. 
K. K. pr. Grsti-Koilach. B. 



Ly Google 



• 


Signal- 


INmi 4m Signals 


• 

Name der Bahn^ 


9 


Begriff 


bei Taf 


bei Nacht 


akastisch 


welohe daa Signal fikit 

• 



44. 



Extrazug komml ^ 
entgegen 



45. UnsigDaiisirter Zug ^ ^ 



46. TdegrapbenleitOBgxO 
re?idiren 



0 

OO 

© 0 
0 

00 

0 o 

0 

© 

0 o 

0 

0 
0 
% 

0 0 

o o 
0 o 

9 

OO 

0 O 

0 

0 

0 0 



o 
0 

OO 

o 

0 



Halle -Kasseler Bahn. 

&. HannoT. B.- Verwaltung, 
flessische Lndwigs-Bahn. 

I Lübeck -Büchener Bahn. 

Henogl. Nass. Staats-Bahn. 
N. Schl.-Märk.- u. Schi. G.-B. 
Oberschlesische Bahn. 
Oppeln-Tarnowitzer Bahn. 
K. Preussiscbe Ost -Bahn. 

K. B. koncess. Pf^Iz. Bahn 
RbeiDische Bahn. 

Stargard-Posener Bahn. 

K. R. priv. Tbeiss-Bahn. 

ThIlringer'BahD. 

Tilsit- Insterburger Bahn. 
Werra-Babn. 

K. Westphalische Bahn. 

Wilhelms- Bahn. 
Berg -Märkische Bahn. 
Neisse-Brieger Bahn. 

Hessische Ludwigs- Bahn. 
HerzogL Nass. Staats-Babn. 

Oberachleaiscbe Bahn. 
Rheinische Bahn. 
Stargard* Posener Bahn. 

Berlin-Potsd .-Magdeburg. B. 
fierlin-Slettiner Bahn. 
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f. Nr. 


Signal- 


Vom iM SigMit 


Name der Bahn, 


s 


bei Taf 


bei Nacht 


akueti'Nch 


welche das äigoal führt 



46. 



revidiren 



47. 



Baiinstrecke 

miduren 







/> 




a i_ 


GA 
®j 












f ^ 




























1 








MfttM 




o 


OO 




oo 


O 


OO 


MttM 




o 


oo 


Mfltxe 




o 

MMi« 


oo 


o 


oo 






HMd 1 


Ol 


BiBi 1 


Ol 


MiUe 1 


Ol 



Herzog). BrauDSchweig. B. 
Breslau-Schweid.-Freib. ö. 
Köln-Mindener Eisenb.-G. 
Frankfurt-Hanauer Bahn. 
Halle -Kasseler Baho. 
K. Hanuov. B. • Verwaltung. 
Lttbeck-BUcbener Bahn. 
Herzogl. Nass. Slaats-Balio. 
Oberscblesische BaJin* 
Rheiniscbe Bahn. 
Slargard-Posener Bahn. 
Tilsil-lüsterburger Bahn. 
K. Westpbälische Bahn. 

Berlia-ADhalter Bahn. 
Breslau-Scbwejd.-FMb. B. 
Grossh. Friedr. Fraoz-B. 

Halle -Kasseler Dahn. 
K. Hannov. Bahn. 

Meisse-Brieger Bahn. 

ft.-Schl.Mark. u. 8chl.G.-B. 

Miederscbles. Zweig-Babn. 

Oppeln-Tamowitier Bahn. 
K. Preussische OsUBahn. 
Thüringer Baho« 

Werra-Bahn. 

K. WestphlUische Baho. 



48. 



Abfahrt*) 



B. Slgiale der LekeMtÜTea. 

Grossh. Badische Bahn. 
A/\ K. Bayerische Staats -Bahn. 
K. Christian VIII. Ostsee-B. 
Fraokfuri- Hanauer Bahn. 



*} Als von i,AoaiBag*< itsondtttM Signal. 
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Signal- 
Begriir 



P«rai 4m SigBila 



' Name der Baho, 
welche das Signal f9hft 



3 




48. 



Abfahrt 



A 



Kurf. Friedr. Wilh. Nord-B. 



/ Halle- Kasseler Bahn. 

AA Leipzig -Dresdener Bahn. 

A Lflbeck- Bachener Bahn. 

A Main-Neckar- Bahn. . 

A Main -Weser- Bahn. 

A K. K. koncess. Pfälzer Bahn. 

A/ K. Säcba. SUato-Bahn. 

A Aachen-Düsseld.-Ruhrort.^ 

A Aiherls-Bahn. 

A Aachen -Maslricht-Laud. B. 

A Grossh. Badische Bahn. 

A K. priv. Bayer. Ost-Bahn. 

/< Lobeck -Bodiener Bahn. 

A K. Bayer. Staats- Bahn, 

A Berlin -Anhalter Bahn. 

A Berlin -Hamburger Bahn. 

A Berlin-Polsd.-Magdeb. Bahn. 

A' Berlin -Stelliner Bahn. 

A K. K. pr. Böhm. West-Bahn. 

A Herzogl. Braunschw. Cisenb. 

A Bieslau-Schweid.-Freib. B. 

A Brünn -Bossiuer Bahn. 

A K. Christian VUL Ostsee-B. 

A Koln-Mind. Eisenbahn - G 

A K. K. priv. Kais. Elisabeth-B. 

A Grossh. Friedr. Franz -B. 

A Frankfurt- Hanauer Bahn. 

A Kaiser Ferd. Nord- Bahn. 

A Kurf. Friedr. Wilh.-Nord-B. 

A K.K. pr. Galiz. Karl Lud w.-B. 

A K. K. pr. Gratz-Köflach. B. 

A Halle -Kasseler Bahn. 

A K. HannoY. Bahn. ' 

A / Hessische Ludwigs- Bahn. 

A Leipzig- Dresdener Bahn. 

A Ilain-Neckar-Bahn. 
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Forn des Signals 


Nmi« dar Baluiy 


S 


BegrUr 


bei T>cjbei Nadit 







49. 



Achtimg 



50. 



Bremsen fest 



A 
A 
A 

A 
A 

A 

A 
A 
A 
AA 
t 
A 
A 
A 
A 
A 
. A 

A 
A 
A 
A 

/ f / A 
A/ / / / 
/ / / A 

/ / / 

/ / / 

/ / / 
/ / / / 
A/ / / 

/ / / 

/ / 
/ / / / 

/ / / 
/ / / / 
/ / / / 
A / / / / 



Main - Weser- Bahn« 
Henogl. Nase. Staats-Babn. 

Neisse - Brieger- Bahn. 
N. Schl.-Märk.-u. Schi. G.-B. 
Niederschles. Zweig-Bahn. 
Oberschlesische Bahn. 
K. K. priv. Oestr. Sls.-B.-G. 
Oppeln -Taroow. Bahn. 
K. Preussische Ost-Bahn. 
K. K. koocess. Piälz. Bahn. 
Rheinische Bahn. 
K. Saarbr. u. S. T. L.-Babn. 
K. Sachs. Staats-fiahn. 
Stargard-Posener Bahn. 
K. K. priv. Tbeiss-Babn. 
Thüringer Bahn. 
Tilsil-Insterburger Bahn. 
Werra-Bahn. 
K. Westphälische Bahn. 
Wilhelms -Bahn. 
Berg-Mirkiscbe Bahn. 
K. Wdrtembergische Bahn. 

Aachen-Da88eld.-Ruhn>rl. B. 

Alberts-Bahn. 
Aachen-Maslr. -Land. Bahn. 
Grossh. Badische Bahn. 
K. priv. Bayer. Ost-Bahn. 
K. Bayer. Staats -Bahn. 
Berlin -Anhalter Bahn. 
Berlin -Hamburger Bahn. 
Beriin-Potsd.-Magdeb. B. 
BerKn-Slettiner Bahn. 
K. K. pr. Böhm. West-Bahn. 
Herzogt. Braunschweig. B. 
Breslau-Scbweid.-Freib. B. 
Brünn-Rossitzer Bahn. 
K. Christian Ylll. OsUee-B. 
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Vom dM Signals 




s 
m 


Begriff 


bei Tag jbei Nacht 


akiutiaeh 
« 


wdcto te SIgül fibrl 



50. 



BreniBea fest 



/ / / 
/ / / / 
/^/^/^ 

/ / / 
/ / / / 
A/ / / / 
/ / / / 
/ / / / 

/ / / / 
/ / / / 

/ / / 
A/ / / / 
/ / / / 

/ // 

/ / / 

/ / / 
./^/ / 

/ / / 

/ / / 
A / / / / 

/ / / 

/ / / 

A/ / 

/ / / 
/ / / A 

/ / / 

A/ / / / 
h / / f / 
/ / / 
y / / 
A/ / 

/ / / 
/ / / 

A/ / 

/ / / 
/ / / 



KolD-lÜDd. Bisenbalin-G. 

K. K. pr. Kais. Elisabeth-B. 
Grossb. Friedr. Franz-Baba. 
Frankfurt- Hawuer Bahn. 
Kais. Ferd. Nord -Bahn. 
Kurf. Friedr. Wilh.-Bahn. 
K. K. pr. Galiz. Karl Ludw.-B. 
K. K. pr. GraLz-KüflacU. B. 
Halle- Kasseier Babn. 
K. Haonov. Bahn. 
Hessische Ludwigs-Bahn. 
Leipng-Dresdener Bahn. 
Lübeck -Buchener Bahn. 
Main- Neckar- Bahn. 
Main -Weser- Bahn. 
Herzogl. Nass. Staats- B. 
Neisse-Brieger Bahn. 
N. Schl.-Märk.-u. Schl.-G.-B. 
Niederschles. Zweig-Bäbo. 
Oberscblesiscbe Bahn. 
K. K. pr. Oestr. Staats-Bahn. 
Oppeln-Tarnowitser Bahn. 
K. Preussisehe Ost-Bahn. 
K. K. koDcess. PfUls. Bahn. 
Rheinische Babn. 
K. Saarbr. u. S. T. L. Babn. 
K Sächs. Staats -Bahn. 
Stargard-Posener Bahn. 
K. K. priv. Theiss-Babn. 
Thüringer Bahn. 
Tiisit-Insteihurger Bahn. 
Werra-Bahn. 
K. Wes^hilisehe Bahn. 
Wilhelms-Bahn. 
Berg-Märkische Babn. 
K. Wartembergische Bahn. 
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m 




Form des Sigpials 


Name der Raliii, 




Begriff 


bei Tag 


bei Nachtj akusliarh 


welche das Sülgoal führt 

1 



51. Bremsen los / h Adchen-I)üsselil.-Kuhrorl.B. 

/ / AlberU-Bahn. 

/ h Aach.-Mastr.-Laod. Bahn. 

h Gros&b. Badische Bahn. 

/'/ K. prif. Bayer. Ost-Bahn. 

/ K. Bayerische Staats- Bahn. 
Iteilin -Anhalter Bahn. 

/ /V Berlin- Hdml)iirgei' Bahn. 

/ Berliii-Polsd.-Magdeb. Bahn 

/\ 1^ Herlin-Sreltiner Bahn. 

/V / / / K. K. pr. Böhm. Wesl-Bahn. 

, / llerzogl. Braunschweig. B. 

h h Bieslau-Schweid.-Freib. B. 

h I l ( Brann-Roasitier Bahn. 

/ / K. Chrislian Vlll. Ostsee-B. 

/^ A Küln-Mind. Eisenbahn- B. 

I I K. K. priv. Kais. Elisaheih-B. 

A h Grossh. Fried r. Franz-Balm. 

/ /\ Piraikliirl- Hanauer Bahn. 

[\ f I I Kaiser Ferd. Nord -Bahn. 

/ / Kurl". Friedr. Wilh. Nord-B. 

h l I I K. K.pr.Galiz.KarILudw.-B. 

/\ / / / K. K. pr. Gralz-Köflacher B. 

h h Halle- Kasseler Bahn. 

A A K* Hannov. Bahn-Verwall. 

/ / Hessische Ludwigs- Bahn. 

/ / Leipzig -Dresdener Bahn. 

A h l>i)t»eck- Buchener Bahn. 

/ / Main -Neckar- Bahn. 

/ / Main- Weser- Bahn. 

/\ /\ Herzogl. Nass. Staats -B. 

A /\ Neisse-Brieger Bahn. 

A /\ N.Schl.-Märk.-u.Schl.G.-B. 

f\ /\ Niederscbles. Zweig-Bahn. 

A A Oberacbiesisclie Bdifi. 

A A K- pr. Oestr.Slaata-G.-B. 

/\ /\ Oppeln-Tamowitser Bahn. 

/VA K. Prenss. Ost- Bahn. 

V . Weker, Siga.- n. Telef. * Wem. 18 
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Name der Bahn, 


a 
m 


Begriir 


b«< T«ff 


beHlMht 


•knittMh 


welche daa Signal führt 


51. 


Bremsen tus 






/ / 
/ / 
/ / 
/ / 


K. ß. koncess. Pfalz. Bahn. 
Rheinische Bahn. 
K. Saarbr. u. S. T. L. Bahn. 
R. SacbsUcha Staats-Bahn. 



AA Stargard-Posener Bahn. 

/ / / K. E. priv. Theiss-Bahn. 

A Thüringer Bahn. 

A A Tilsit-Insterburger Bahn. 

AA Werra-Bahn. 

A K. Wesiphälische Bahn. 

AA Williehiis-Bahn. 

/\ /\ Berg- Märkische Bahn. 

/ / K. VVürlembergische Bahn. 

52. LtUle Bremse fest /\ / Leipzig- Dresdener Bahn. 

/ / A N.Schl.-Märk.-u.Schl.G.-B. 

IIa Oppeln-Tarnowilzer Bahn. 
A ^ Sftchsiscbe Staatfl-Bahn. 

55». Zug zeriisseu AI A I A I Sächsische Slaats-Babn. 



54, Nothsignal A K. pr. Bayer. OsL-Bahn. 

A A A A K. K. pr. Böhm. West-Bahn. 

II/// llerzogl. Braunschw. Bahn. 

/\A/\/\ Brünn -Bossitzer Bahn. 

I\ h h h K.K. priv. Kai». Eliaabelh-B. 

I / / / I / Grofish. Friedr. FraM-Bahn. 

/\ /\ 7\ Frankfurt- Hanauer Bahn. 

h h h h h Kaiser Ferd. Nord -Bahn. 

I\ 1^ K.K.pr.Gahz.Karll.udvv.-B. 

h h h P'"'^- Cralz-Köflach. B. 

,'f\ Hessische Ludwigs-Bahn. 

/\ /V /\ /\ /\ K.K. pr. Oeslr. Staats-B.-G. 

/\ K. B. koncess. Pfalz. Bahn. 

/\ K. Saarbr.- u.S.T. L.-Bahn. 

/\ /\ K. K. priv. Theiss-Bahü. 

/ / / / / K. Westphälische Bahn. 

/ /\ /^ K. Würlembergische Bahn. 



• 


Signal- 


Für« 4m S\$ß$ß\n 


NftiBft 4«r Bahn, 


lauf 


B»grif 


bei Jug jM IVfwIif 




welch« IM ajgnal fOlirl 



Cd 



Vorwfir(s 



f. Bugir-SigMie. 



Grossb . Badisclie Bahn. 



PI 

O 



oj 
o 

Ol 

oc 

Ci 

o 



K. priv. Bayer. Osl-Bahii. 
K.K. pr. Böhm. Wt'sl-iiahu. 
Brünn -Rossitzer Balm. 
K. K. priv. Kara. Elisaheth-B. 

F raiiklurl- Hanauer l^ülin. 




Rackwarto 



Ol 

o 



Kaiser- Ferd. Nord-B.ilin. 
K. K. pr. Galiz. Karl l.iulw.-B. 
K. K. priv. Gralz-Konacli. B. 
Hessische Ludwigs -B,ihn. 
K.K. pr. Oeslr. Slanls-li.-C. 
K. Preussische Ost- Bahn. 
K. B. konce»9. Pfälz. Bahn. 
K, Slchsiscbe Staala-Baliii. 
V v/^ K. Saarbr. a. S. T. L. Bahn. 
K. K. priv. Tbeiss-Babn. 
Tilsit -tnsterburg. Bahn. 



A 



WA 






Ou 








Ou 


MAtie 


OO oder 


irlnken 






a.. 






P 






o / / 


t 





l / 



Grossh. Bad. Bahn. 

K. priv. Bayer. Ost-Bahn. 
K. K. pr. BObin.Weat-Bahn. 
Brünn -Rossitier Bahn. 
K. K. pr. Kala. Ellsabelb-B. 

Frankrurt- Hanauer Bahn. 

Kaiser -Frrd. Nord -Bahn. 
K. K.pr. (iaiiz. KarlLudw.-B. 
K. K. pr. Gratz-KüHach. B, 
Hessische Ludwigs -Bahn. 
K. K. pr. Oeslr. Slaals-B.-G. 
K. Breussische OaUBabn. 
• 18* • 
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m 


Hignal- 


Fonn dM StfEMla 


Name der Bahn, 


J 


Bcfrif 


M Tag 


bei Niieht 




welche da« SignA} führt 



56. 



Rückwärts 



57. 



Langaam 



58. 



Halt 




Horn 



Mütze 



® »der 

CO 

® 

0i 
o- 



<J \J ^ 



o. 

9 



\j \j \j 

A / / 



T 



// / 

0 



K. B. koncess. Pfalz. Bahn. 
K. Sächsische Slaats-ßahn. 
K. Saarbr. n. S. T. UBahn. 
K. R. priv. Theiss-Bahn. 
Tilait-Inateriiurger Bahn. 

Groash. Badiaehe Bahn. 

}k. K. pr. Böhm. WesL-ß. 
k. K. pr. Kais. Cilisabelh-B. . 

Fmnkrurt- Hanauer Bahn. 

Kaiser- Ferd. Nord^^ahn. 
K.K.pr.Galiz.Karl Lii(iw..B. 
K. K. priv. Theisa-Balin. 

9 

Grossh. Badische Bahn. 

K. priv. Bayer. Ost-Bahn. 

K. K. pr. Böhm. West-B. 

BrOnn-Rossitzer Bahn. 
K. K. pr. Kaiser. Elisabeth-B. 
Prankfurt- Hanauer Bahn. 
Kaiser- Ferd. Nord -Bahn. 
Kurf. Friedr. VVilh.-Noid-B. 
K. K.pr.Galiz. Karl I.iidw.-B. 
K. K. pr. Gralz-KöÜaclierß. 
Hessische Ludwigs -^aim. 
K. K. pr.Oestr.Slaats-B.-G. 
K. Preussische Ost-Bahn. 
K. B. konces. PfUlz. Bahn» 
K. Sächsische Staats-Bahn. 
K. Saarbr. u. S.T. L. Bahn. 
K. K. priv. Thciss-Bahn. 
Tilsit- Insterburger Bahn. 
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IV. 



foHadsätie^ die aus dem Bestehenden für die f^rtentwickelnng 
des IlseBMü - Telegcaphei - muA SIgMalweaetts liexiiteitei 

Wir luibea im Vorstehenden so umfassende Blicke auf 
die Gntwickelung den Eisenliahn-, Signal- uod TeJegraphen* 
weaeoB und dessen dermaligen Zusland gethan, dass wir wohl 
berechtigt sein dOrften, aus der Prttfung der angeschauten 
Tbatsachen Grundsatze hersuleiten, die Anspruch darauf er- 
beben können, bei Beurtbeilungen ?on Vorhandenem, oder der 
Neugestaltung von Signal-Organisationen • leitend zu Bathe ge- 
zogen zu werden. Da, wo es gilt, dem Gebotenen durch den 
Aussprucii einer kompetenten Mehrlieil Gewicht zu gehen, wer- 
den wir die Auskuntl des diesem VVeike angefügten Tableaus 
anrufen, das die Verbreilung der verschiedenen Signale auf 
51 deutschen, 2 franzOsiscbeu und den englischen Eisenbah- 
nen darstellt. 

Es ist dies Tableau zu diesem Zwecke hergestellt und 
seine Aussprache sind eben so richtig als leicht zu vernehmen. 
Die Horizonlalkolumnen geben gleichsam eine unter deii Ver- 
waltungen obenerwähnter, grosser Bahnkoroplexe veranstal- 
tete Abstimmung Ober die Wichtigkeil, die sie dem 
Ausdrucke jedes Signalhegriffs beilegen. Die Ver- 
tikalkolumnen stellen gleichsam die Ansichten je- 
der einzelnen Ba h n v e r w a 1 1 ii ii g Uber die No th wen- 
dig k e i l ti er V e r w ea d u ug de r h aup I s ä ch l ich sten Si g- 

oale dar. 

Ueberau da, wo ein Quadrat aul dem Kreuzpunkte der 
Kolumne durch Diagonalen ausgefüllt erscheint, bedeutet dies, 
dass die Bahn, deren Namen die Vertikalkolumne führt, den 
Signalbegriff, den die Horisootalkolumne zeigt, durch ein Signal 
auszudrucken fUr gut befunden bat, so dass der blosse Anblick 
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des Tableaus schon , durcli die aul diese Weise erziehe Arl 
von Schattirung, das Maass der Verbreitung der Signale ein- 
drücklich inaclil. 

In Nachsieh endem werden wir nur aus der vorhergegan- 
genen DarsleUuDg des Telegraphen - und Signalwesens herzu- 
leitend« Prinzipien« so frei von Hinzuthun subjektiver Mei- 
nung geben, als dies Uberhaupt dem Individuum Ibunlicb ist. 

Sie werden mit wenig Worten in Sentensforro ausgedrückt 
erscbeinen and sich iminer auf Gittungen von Signalen, nicht 
den Ausdruck «intelner 8igna1b«grifle beziebn, Wo ee nothig 
ist, werden \fk das Ergehniaa der „AbsHdimung*' aber das 
- Maasg der Bedeutsamkeit die Signalgattungen beifogen. 

j4. Allgemeine Ausgangspunkte. 

1) Jeder Zug ist eine wandelnde Gefahr. 

2) Das englische und französische Signalsystem helrachtct 
diese Gefahr als stets und überall vorhanden. Es organisirt 
daber aeuie Signale auf konstantes Abhalten dieser Gefahr (Ab- 
sperrung der Strecken, „Block-System**) und ausdrückliche £r- 
laubniss des Voraberscbreitens derselben. 

3) Das deutsche Signalwesen kllndigt die in Gestalt des 
Zugs herankommende Gefahr an. Die Signale 'sind daher auf 
nur ausnahmsweises Verbleien des Faasirens konstnilrt. 

4) Das englische und französische Signal erwartet den 
Zug, das deutsche geht ihm voraus. 

5) Das englische und französische Signalsystem betrachtet 
jede Stelle der Bahn als eine gefährliche Stelle, deren Durch- 
fahrung ausdrücklich durch Löschung des Bock-Signals er- 
laubt wird. 

6) Das deutsche Signalsystem betrachtet die ganze Balm 
als sichere Fahrstrecke, dei-en Gelabrstellen : Station, Tunnels, 
Bahn-Abgrenzungen und Kreuiungen, -Weichen etc. dnrdi be- 
sondere Signalfbrmen bezeichnet werden. 

7) Dies ist die ^principielle Wurzel der Komplikation des 
deulsdien Signalsystems. 
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8) Das englisch - französische Signalsystem gleicht dem 
Ruhestrom, das dtMilsche dem Arlieilsslrom in der Telegrapliie. 

9) Zu grosses Vertrauen luit die Wirksaujkeil , auch des 
besten Telegrcipiien - und Si<];nalsystemes, ist unausbleiblich 
Quelle von Gei'aiiren und ünftillen. 

10) Jedes Signal soll so konslruirt sein, dass sein Ver- 
sagen oder Missvereleben höchstens eine momentane Stockung 
in Laufe des Zugs, oie direkte Gefobr fttr denselben herbei- 
fllbreo könne. 

It) Kein Signal sollte als volkUlndig angesehen werden, 
\ das nicht an seinem Ausgangspunkte, als richtig an seinem 
Zielpunkte angekommen, erkannt werden kann. Aepetition, 
Kollationirung, elektrische ATisatoren etc. 

12) Es ist zweckmässig, das Signal wesen so einzurichten, 
dass die Signale vou möglichst wenig Personen ertheill, die 
Verantwortlichkeit auf möglichst wenig Köpfe versplitterl werde. 
Zusammenführung von mehreren Signalvorrichtungen an einer 
Stelle in einer Hand, mittels gut und sicher konstruirter me- 
ehanischer Apparate ist empfehlenswerth. Dies gestattet auch 
XU den betreffenden Funktionen gelkildete Leute, die man 
besser besahlen kann, so wiblen. 

td) Es ist unzulässig, dass der mit Signal- und Telegra- 
phen-Geschäften Betraute auch noch andere Funktionen neben- 
bei habe. Entschuldigungen von Versäumnissen im Bereich* des 
Telegraphen- und Signalwesens dürfen keinen Schatten von 
Begründung innerhalb des Berufs eriiaiten können. 

14) Üie zum Erlheilen der Signale ertorderliciieu Vor 
richlungen und Stode sollen sämmtlich, ohne rtiicksithl auf 
die Beschadungskusten, bester OualilHl, einfachster und solide- 
ster Konstruktion und solcher Anordmmg sein, dass Unordnun- 
gen daran nicht leicht vorkommen kOnneo, oder doch leicht 
jui beseitigen sind. Herstellung sammtlicher Vorrichtungen 
nach festen Mustern und Vertheilung von DoubleltestOcken em- 
pAebU sich. 

15) Die Signale sollen wenig an der Zahl, einfach und 
deutlich in der Form sein. 



« 



— 280 

16) nit3 liislniklioncn für tiandhnbiing der Si^^nale sollen 
von üussersler Klarlieil nnd Kürze sein, beredinel auf ein sehr 
geringes Maass von geistiger Kapaicitäl. 

17) Die Uaudbewcguni^en , weiche zuoi Eiiheilen von 
Signalen iiOtliig sind, sollen dieselben bei Tage wie bei Nacht 
sein. 

18) Die Anordnung- der Signale soll eine solche sein, dass 
dem Gedachtnisse oder der Schlusskraft des Signalwirlers gar 
keine, oder doch die möglichst geringe Zumulhung gemacht werde. 

19) Alle Signale sollten auf gewissen Punkten der Bahnen 
ausnahmslos registrirt werden. 

20) Die Signale aller, wenigstens der Nacbbarbahnen^ 
sollten gleiche Formen und BeJeiiüingen haben. 

21) Fast jedes Signal ist offenbar entbehrlich, da es fast 
keines gieht, ohne dass nicht irgend eine gut verwaltete und 
regelmässig betriebene Bahn auskäme. 

22) Fast jede Signalform ist brauchbar, da es fast keine 
giebl, die sich nicht da wo sie eingeführt ist, bewahrt hatte. 

23) Jedes Signal scheint* da unentliehrlich, wo. niab es 
gewohnt ist. 

24) Es' ist daher fast gleichgohig, welche Signalformen 
zur einheitlichen DurchAlhrung gewählt werden. 

B, Eigentliche Telegraphen- Apparate. 

1) Telegraphen-Apparate müssen die vollständige und de- 
tailiirte Verständigung der Korrespondirenden Uber jeden belie- 
bigen Gegenstand gestatten. 

2) Sie sollen in allen Thailen ein für sich bestehendes 
Organ des Eisenbahnbetriebes ^sein, eigne Erregungsvor- 
richtungen und Leitungen hesitien, durchaus nicht an die- 
selbe Leitung mit Glocken oder sonstigen Signalapparaten ge- 
reiht sein. 

3) Der sogenannte Ruhestrom eignet sich am- meisten 
zu ihrem Betridie, da er es gestattet, von jedem Punkte der 



uiyiiized by Google 



— 281 — 

Strecke aus, ohne Erreger , mit der Slalion zu korrespondiren 
und Fehler der Leitung sofort vod selbst andeutet 

4) Die Apparat« sollen einrach , nicht leicht Störungen 
untenyorfen, unschwer sn behandeln sein. 

5) Die Apparate sollen fortwührend bei der Arbeit, oder 
doch bei Beginn dereelben, einen charakteristischen Ton Ton 
sich geben. 

6) Apparate, die, unter Erzeugung dieses cfiaraklerislischen 
Tons, die Depeschen auf Papierslreifen üxiren, sind denen 
unter den meisten Verhältnissen vorzuziehn, welche die Nach- 
richten durch Buchstabiren mittels eines VVeisers auf Ziffer- 
scheiben geben, ohne bleibende Spuren zu hinterlassen. 

7) Den Eisenbahnzwecken leisten, bis zu einem gewissen 
Grade, die jeUt noch im Gebrauch befin4;ichen Apparate sflmmt- 
lieh Genüge. 

8} in Frankreich und England hilt man sprechende Ap- 
parate fllr den Eisenbahndienst für ausreichend, in Deutsch- 
land bat man dieselben jettt durcli<,'angig auf Nebenlinien ver- 
wiesen und bedient sich der flxirenden (druckenden) Apparate 
Ar den Hauptdienst. 

9) a. Des Morse'schen Apparats bedienen sich iu Deutsch- 
land von 65 Verwaltungen 52. 

b. Des Stöhrer'scben Apparats nur die Bayer sehe Slaats- 
bahn. 

c. Des Siemens und Ualske'schen, zum Theii nebeu dem 
Morse'schen, 15 Verwaltungen. 

ä. De» Kramer'schen, ebenfalls aum Theil neben andern 
Apparaten, 22 Verwaltungen. 

e. Des Bain'schen Apparats bedient sich nur die Kaiser- 
Ferdinands-Nordbahn. 

f. Des Pardelly'schen Apparats bedienen sich 3 Verwal- 
tungen. 

g. Des Üreguet'schen Apparats bedienen sich siininitlicbe 
Irauzüsische Bahnen und die SaarbiUcken-Triersche Bahn. 

h. Des Cooke'sciKMi Doppelnndelapparats, nebst dessen Mo- 
difikationen, bedienen sieb fast sammtlicbe englische Bahnen. 

* 
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10) Alle wichligere Korrespondenz sollte kollalioDirl wer- 
den UDd zwar dergestalt , dass die Adressstalion nicht die 
Worte, sondern den Sinn der Dopesclicn zurückgieht. Hier- 
aus leigt sich, ob sie durchaas nichl blos dem WurUaute, 
sondern auch dem lobalte nach Terstandea worden ist. 

Vomehlas. 

Der Morae'sche Apparat, Scblagschreiber mit gedrOckten 
^Reichen, ist nach und nach allenthalben und anf aHen . Sta- 
tionen, auch als transportable Vorrichtung einzurühren; die 
ZeigervorrichtuQgen sind nur oocb für ganz specielle, lokale 
Zwecke zu benutzen. 

C. Durchgehende optische Signale. 

1) Durchgehende optische Signale sind solche, die fon 
Wirterposten su Wxrterposten gesehen, einen Begriff von 
Posten lu Posten durch ihi« Erscheinung weiter geben. 
(Daher sehr wohl sn untencfaeiden von dem englischen Se- 
maphorensystem, das dem optischen Telegraphensyslem Susser- 
lich sehr ffholich sieht, bei dem der Begriff aber darch das 
elektrische Signal forigepflanzt und durch die Seiuaphuien our 
dem Zugpersonal verdollmelsciit wird.) 

2) Die gewöhnlich und zu bestimmten Zeilen vorkommen- 
den (die ankündigenden) Signale l^Zug koaunt etc.) dürfen die 
wenigst sichüicbe Form haben, die der Apparat zu gestalten 
gestattet, da sie, in jedem Falle bemerkt werden. 

3; Dagegen sollten die befehlenden und erlaubenden 
(Halt, Langsam) und die wichtigen, aussergewOhnlichen Sig- 
nale: ^Hoirsmaschine soll kommen'*, »Holfsmaschine surOck^, 
»Zug kommt nicht**, die sichtlichsten Gestalten bekommen; 

4) Dieselbe Bewegung und Manipulation soll bei Tage 
wie bei Nacht zu Hervorbringung desselben Signalzeichens, 
zuiu Ausdruck desf^elben Signalbegritfs, nothwendig sein. 

5) Wenn die Stationen und telegraphischen Bahnabthei- 
luDgen sieb unter einander und mit den liegen bleibenden 



ZQgttD bei ÜDfllHoo (dorch uransportilkle oder Slreckenappara(e) 
genOgend verständigen können, so rsiebl es in allen FiUen 
«US, wenn das opliscbe durchgehende Signal ein Zeichen 
»Achtung" die Streciten entlang senden ksnn« 

6) Die optischen Signale sollen die sichtlichsten nnd un- 
terscheidbarslen Erscheinungen sei gen, die mit den einfaebst- 
mOglichen Vorrichtungen zu erzeugen sind. Da nun seilliehe 
Hervorragungen an einem langen, vertikal gestellten Kürper, so 
weil sichlbar sind, als dieser selbsl, so ergiebt sich hieraus 
die Form des Flü^eltelegraphen als die emprehlensvverlheste 
Vorrichtung zum Erlheilen optischer Signale, was noch da- 
durch bekräftigl wird, dass: 

7) die Manipulation des optischen Signalapparals so kurz 
und einracli als Ihunlich sein soll, der Druck oder Zug beim 
Bewegen der Flügel und farbigen Glflser aber keine Verein- 
fachung und Abkürzung mehr zulSsst 

8) Der optische Signalapparat soll so mechanisch tochtig 
und solid konstruirt sein, dass die Funktionen seiner Thetle 
weder bei Tage noch bei Nacht durch Unwetter, Kalte und dergl. 
gestört werden können. Besondere Aurmerksamkeit ist den 
Lampen zuzuwenden, deren Konstruktion fast überall viel zu 
wünschen übrig lasst. Die von Stevens und Komp. (London, 
Southwark Bridge Road) gelielerten „Distant Candle Lamps" 
nach Brydone's Konstruktion sind, obwohl etwas kostspielig 
im Gebtauch, die einzigen, die alle n4)thigen Garantien ge- 
gen Verloschen etc. bieten. 

9) Gleiche Farben der Lichter hei Nacht, gleiche Gestalt 
der Signale bei Tage, sollten allenthalben gleiche Begriffe be- 
zeichnen. Und mur empflshlt eich: 

der nach oben gehobene Flügel, | „Achtung** 
weisses Licht . . , \ ^Froie Fahrt", 
der nach unten gesenkte Flügel, ? , , ^ * ^ 

gr..nes Licht, . . . T"' nU-g«»". 
der horizontal stehende Flügel, j ^ „ 
rolhes Liebt. . . . ' ' 



10) Die durch optische, durchgehende Signale auszu- 
drOckenden Begriffe sollen nur sehr wenige sein. 

Die durch opliscbe, durcbgehende^Signale auf deutschen 
Bahnen ausgedrttcliten Begriffe sind: 
1) Der Zug kommt (her und hin), 
* 2) „ n ry 9Vit ralscbom Gleise (rechts und links), 

3) „ „ „ nicht, 

4) llülfäiiiaschine soll kommen, 

5) „ „ zurückgehen, 

6) Wärter können nach Hause gehen, * • 

7) Züge kommen auf beiden Gleisen, 

8) Laternen anzünden, 

9) Entgegenkommender Zug« 

Diese Signale führen in verschiedenen Gestalten: 
das Signal sab 1) 36 Bahnen in 15 Formen, 
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Weitaus sind daher die verbreitetslen Signale das ein- 
fache „Achtungszeichen'', das den regelmässigen kommenden 
Zug ankündigt und „Hülfsmaschine soll kommen"", welches 
letztere jedoch mit Verhreitung der portativen Apparate und elefc- • 
trischen Signale immer beschränktere Bedeotang erhalt 

Franzüsische und englische Bahnen führen keine durch- 
gehenden, optischen Signale. 

Verachl&g«. 

1) Die durchgehenden optischen Signale, als solche, sind 
zu beseitigen. 
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2) Will man sie zur aiishülfsweisen Benachrichtigung des 
Personals auf der Strecke bcibchallen, so beschränke man sie 
auf den Ausdruck eines einzigen BegriHs: „Acblung'^ (fttr 
jedes Gleis besonders), der andeutet, dass etwas vorgeben soll, 
was in den seltensten Fullen anderes sein kann und wird, als 
das Herannahen einet angemeldelen oder unangemeldelen 
Zogea. 

D, Durchgehende akustische Signale* 

1) Durchgehende akustisehe Signale sind sdehe, die 

durch das Ertönen einerAnzahl, zwischen zwei Stationen oder 
Bahnabschnitten aufgestellter durch Gewichtswerke angeschla- 
gener Glocken, gegeben werden. Die Gewichtswerke löst ein 
elektrischer Strom gleichzeitig aus. Der elektrische Strom 
dient hier nur dazu, den Apparat in freie Thäligkeit zu setzen, 
der die Signale giebt. Crsterer wirkt daher nur wie der 
Klingeldraht, der die Klingel lieht und nicht selbst Signale 
gebend. 

2) Elektrische Glockenapparate sollten stets ihre eigene 
Leitung haben, io der Ruhestroni cnrkulirt, damit man sie 
]«cht von der Strecke aus In Bewegung setien kaiin. 

Wo dies nicht thunlich isJ, sollten ihre MagnetauslOson- 

gen so konstruirt sein, dass nur übermSichtige Induktions- 
slrüme sie in Bewegung bringen können. Ueberdies sollte das 
Echappement so eingerichtet sein, dass das Gewichtwerk beim 
Durchschneiden der Leitung vollständig abläuft. 

3) Doppelglockenschläge von harmonisch gestimmten 
Glocken sind weiter und sicherer vernehmbar, als der Ton 

» einielner Glocken. 

4) Signale aus Pulsen von Scbiflgeo lusaromengesetit, 
geben zu weniger Ifissverstilndnissen Anlass, als die aus ein- 
seinen Schlagen bestehenden. Doch sollten die Pulse ihrer- 
seits aus nur sehr wenigen (2 — 3) Schlagen besteben. 

5) Vorrichtungen, welche einzelne Schläge zu geben ge- 
stalten, gewähren die Füglichkeit, eine grössere Anzahl von 
Signalen herzustellen, als diejenige mit Pulsen von Schlägen. 
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6) Die Signale sind möglichst kurz und einfach zu ge- 
ülallen. Lange Signale ermüden Ohr und Autmerksamkert. 

7) Das unter C,.b) aufgeführle Motiv ist auch hier gültig. 
Unter den dort gegebenen, auf immer mehr Bahnen Platz 
greifenden Verhältnissen genügt, für ein gut geschultes Strek^ 
kenpenonai , ein Zeichen: MAchtung**« Ein weitere« Signai, 
das mem Natbsignale gleicht, kann durch Trennung der 
Leitimg gewonnen werden, wodurch das Giockenwerk lautend 
abläuft. 

8) Die grotae llanniflhCidljglcait der auf manchen Bahnen 
baUabtea Gloekensign^ verbünd«» mit daran j^itauadabnnng, 
iMNa, beim Anwaebian ton deren Varkabre und der Zu- 
nahme der Komplikation desselben» zu groaaon JJehdfiVAmkn 
und Verwirrungen Anlass geben, 

^) Jeder Glockenapparat sollte mit einem Index versehen 
sein, der die Zahl der Pulse, die das eben gegebene Signal 
enthält, andeutet, und der vom Wärter mit der Hand zurück 
auf Mull zu stellen ist. Es verhütet dies verderbliche Inthft- 
mer im Auszahlen der Gloekeoschiilge. 

Die durch akustische, durchgabenda Signalaauf dautaefaan 
Bahnen anagadriektaB Bagrill» sind; 

1) Zug kämmt (bin und bar), 

2) Zug konunt auf falacbem OWaa (racbla, Imbs), 

3) Zug kämmt nidilt 

4) Httlfsmaschioe sali kommen. 

5) Wärter nach iiaus (Feierabend), 

6) Alarm, 

- 7) Fahrzeuge sind in Lauf garathan, 

8) Hülfszug soll kommen, 

9) Alle Züge aufhallen, 

10) Zug liegt hei Warlar No. X., 

11) Mülag (aur ittiranregulirung)« 

12) Ein Zug gabt von olleoar Stracke ab» 

£a badianan aiah diaaar Signale an yarachiadananGaalaltan : 
Daa Signals aub 1, 30 Babnan m 2$ VMmen 
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Des Signals sub 3, 6 Babnen iu 6 Formen 
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Die Signale ^Zug kommt^ (Achtung) und ^Feierabend'" 
sind biernacb die mit den meisten Slimmen als erforderlich- 
slcn anerkannten. Mehr als die Uällle der Signalbegriffe wird 
nur von einer einzigen Bahn benuUt^ weitere drei von nur 
sebr wenigen. 

Vorschtäge. 

1) Die GJockenapparale erbaUeo eine beModere Leitung, 
m der Rufaestrom cirkulirt 

2) Sie erhalten DoppelgCoekeo, die Pulse eeUagw^ jedeeh 
▼OD Dicht mehr als 3 Scbllgen. 

3) Sie erhalten Weiser, welche die Zahl der Pulse andeuten. 

4) Beim Durdiscbneiden der Leitung laufen die Api»anile 
vdUig ab. 

5) Die Apparate geben nur wenige Zeichen: ^Zug kommt'* 
(Achtung), „Feierabend^* und (vielleicht), durcb Ablauleu des 
Werks, das Nothsignal. 

Anbeim zu geben ist, ob nicht durch Einführung des von 
einer Bahn (Staatseisettbahn-GeseUscluift an Oesterreich) benuUlen 
Signals: ,^ittag" zur Regulirung sämmllicber Uhren hOcbst 
iweckmissig auf die Regelmttssigkeit des fietriehs eingewirkt 
werden JiHnne. 

Durchgehende elektrisch-opiiscb-akustische 

Signale. 

Die durchgehenden elektrisch - optisch-akustischen Signale 
Eerfalleu in zwei Hauptgruppen oder Systeme: 
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a) Die des englisclien (Block-) Systems, das die Bahn für 
die Zwecke des Signalwesens in eine Anzahl kurzer Abschnille 
(circa ^ deuUche Meile L^nge) tlieilt, deren jeder wie der 
Raum swischen zwei Stationen behandelt wird. Jede solche 
Sektion sendet ihrer Nachbarin das elektrische Signal zu (aus 
optischen oder akustischen, oder beidartigen Zeichen bestehend), 
worauf der Signahnann das nOtbige optische Signal for das 
Zugpersonal aieht, so dsss gleicbseitig immer nur ein opti- 
sches Signal auf der ganien Bahn w jedem Zuge steht, das 
ihm freie Durchfahrt gestaltet, wahrend alle andern aul «*BaU** 
stehen, oder nach seinem Pasairen auf dies Zeichen zurflck- 
fallen /ihn fortwährend nach vom Uttd rOckwIrU dmvh Halt- 
signale sichernd. 

b) Die des deutschen Systems, das ein akustisch - elektri- 
sches Signal von Station zu Station dem Zuge Toraussendel, wo- 
raufy gleichzeitig, alle oplfschen Signalapparate dieser Strecke 

' die nOthigen Zeichen geben. Kein Wärter der Strecke kann hier 
auf das elektrische Signal GioAussüben. Wir werden snnacbst 
das englische, sodann das deutscheSyslem behandeln. 

«) Of tUcb-akaatisch>elektri8che 8igoale engli- 

■oben System«. 

1) Jedes solche Signal soll im GebraAch und bei der 
Konstruktion ganz so behandelt werden, wie ein mit Drahlzug 
bewegtes Distanzsignal. 

Statt des beweglichen Drahtes tritt hier nur der elektri- 
sche Strom und das elektrische Zeichen ein, welches den 
Wttrter das optische Signal ziehen heissl. 

2) Das optiscb-akuslisch-elektrische Signal soll seine eigene 

Drahtleitung haben. 

3) Der sur Bewegung des optisch -akustisch -elektrischen 
Signals benoUte Strom, ist am swecbmlssigsten Ruhestrom. 

4) Der elektrische Theil des SignalapparaU soll lediglich 

zum Erlheilen der nöthigen Signale und keineswegs »ur Kor- 
respondenz geeignet sein. 
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5) Dieselbe Bewegung ttes Appnrnts, die das elektrisch- 
optische Signal giebt, soll auch dss altustische ertheilen. 

6) Der elelitrische Signaiappanit soll so einfach als irgend 
indglieb sein und eigentlich nur einen beweglichen Theil 
enthalten, dessen Stellung das optische, dessen Bewegung das 
akustische Signal giebt (System Spagnolem, pag. 449») 

7) Das elektrisch -optische Signal soll so lange in seiner 
Stellung verharren, bis ein neues Signal gegeben wird. 

S) Sein Signalwärter soll im Stande sein, die Zeichen aiit 
seinem Apparate zu iindern. 

9) Jedes elektrische Signal muss nach seinem Ausgangs- 
punkte zurückgegeben werden. 

10) Der elektrische Signalapparat soll nur 3 Signale: 
^Linie frei^, «»Zug auf der Linie^, ^Linie gesperrt^ geben 
kftnnen, lelsteres dadurch, dass der Apparat, durch Unter- 
brechung des Stroms, ausser Thatigkeit gesetzt wird, und kein 
Signal erscheint. 

11) Die Zeichen des elektrischen Signalapparats sollen in 
das Auge und Ohr fallend, die Zeichen für die ?ertchiedenen 
Richtungen in getrennten Apparaten erscheinend und der Ton 
des akustischen Theils des Ap|).u-als für jede Hichtung ein 
anderer sein. (Ciong, Glocken elc.) 

12) Der Signal würler soll keine andere Funkrion haben, 
als die der Bedienung seines Signals. 

13) Zur Verdollmetschimg der durch die elektrischen 
Apparate erhaltenen Signale können Wendescheiben und Se- 
mapboren dienen. 

Letstere kAnnen mebrere Zeichen geben ate die Scheiben, 
die nur iwei Begriffe ausmdrttcken im Stande sind, ihre Signale 
sind sichtlicher, ihre Behandlung und Konstruktion bequemer. 

14) Die for die Konstniktion und Benutiung der opti- 
schen Signalapparate sub C. 2. 3. 4. 7. S. 9. gegebenen 
Principien haben auch hier Geltung. 

15) In England drücken die Signale der Semaphoren 
meistens nur einen Begriff „Hall** aus; Abwesenheit jedes 

V. Weber, Sign.- u. Telrg. • Wesen. 19 
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Sii^nals gilt litr „Iroie Fahrt'*. Daraus erwächst der Uebel- 
stand, dass das optische Sigual l'ür „Linie gesperrt**, wo wirk-, 
lieh gehalten werden muss, und ,,Zug aiir der Linie", wo nur 
vofftichlig gefahren werden soll, dasselbe ist, wodurch das 
Haltsignal an Autorität verliert. Drei Signale sind daher zweck- 
mässig , aber auch nicht mehr und das sind die sub C. 9. 
gegebenen. 

fr) Opti«oli-akastltfok-f lektrische Signale deutscken 

8ysteais. 

1) Bei lit'm iloiilsclitMi Syslen» dieser Gaüuiigen von Sig- • 
nalen lülll das eigf'nlliche primitive, elektrisch - optische Signal, 
das der Apparat raillcis Zeiger oder Nadel giela, weg. 

2) Das elektrisch- akustische Signal ist nicht blos ein 
innerhalb des Hauses des Wärters aufmerksain machendes, 
sondern ein weithin rufendes. * 

Bios dadurch unterscheidet es sich von andern Systemen 
z. B. dem Walker*s. 

3) Das optische Signal, welches meist in Folge des elek- 
trisch •akustischen gegeben wird, ist keine Antwort auf dieses, 
sondern eine Ueberselzung desselben in das Sichtliche, seine 
Fixirung oder gleichsam Quiltung (Iber den Empfang des aku- 
stischen Signals, ausgesteiil vom Wärter, empfangen vom Zug- 
personal. 

4) Das optische Signal ist nicht untrennbar mit dem aku- 
stischen verbunden, beide können, sich ergänzend, selbstsändig 
wirken, wie denn auf einigen Bahnen gewisse Begriffe mittels 
selbststflndig durchgehender optischer, andere mitleiB ebenso 
selbstslindiger, akustischer Signalen ' rorlgepfiaDst irerdea. 
Jedes ist dann freilich mit allen Mangeln des betreffenden 
Systems behaftet. 

5) Für die Konstruktion des akustisch -elektriichen Theils 
gelten auch die sub D. 1. 2. 3. 5. 6. und 8. gegebenen * 
Daten. 

6) Fdr Konstruktion des optischen 'fheils die sub C. 

2. 4. 6. 7. 8. 9. milgelbeilten. 
« 



Uie diircli optisch - akustisch - elektrische Signale engU* 
sehen Systems atisgedrückleu begrilYe sind: 

„liahn frei", . . „Freie Fahrl**; 

„Zug auf der Babo^, „Vorsicht"; 

„Bahn gesperrt^, . „Hall"'. 
Öigoale dieMt Systems fübron sammllicbe englische mii 
«leklriscbeo Apperalen ausgerttslete Babnen^ id Fraokreicb 
die Paris* Lyon* Meditemn^-Behii und awar alle Signale 
in gleicber Fonn. Die durch opliaeh-akasllsch-eleklriscbe 
Signale deutschen Systems ausgedriickten Begrifle sind : 

1) Zug koinml (bin und her), 

2) Zug kommt auT iaischem Gleis«, 

3) Zug kommt nicht, 

4) Hdifsmaschine soll konnnen, 

5) Wärter nach Haus. 

Es bedienen sich dieser Signale m verschiedenen CseslaUen: 
des Signals sub 1,21 Habneu in 18 Formen, 
„ „ « 2, 1 Bahn „ t „ 
» w w ^5 2 Bahnen » 2 » 

Die verbMtnissnKssig geringe Verbreitung kombinirter 
optisch -akustisch -elektrischer Signale in Deutschland geht 

hieraus hervor, was seinen Hauptgrund darin hat, dass bei dem 
deutschen System dieser Gattung von Signalen das elektrische 
nicht Bedingung des optischen ist, sondern jedes, parallel- 
laufend mit dem andern, nur eine Verstärkung des tlindrucks 
des andern, eine Sicherung der Wirkung desselben ist, zu 
deren immerhin kostspieligen VeranslaltiMg sieh viele Bahnen 
Dicht verpflichtei finden wollen. 

Vorseblige. 

1) Sine Kombinatioii der wirksamsten Principien des* 
deutschen und -des engUschen Systems optisch -akustisch- 
elektrischer Siguale, mit Hinblick auf die Ortsveriiiltnisse und 

19* 
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das Maass des Vcrkehis wird das entspreclicndsle Sybleoi der 
Signalisirung Hir die deutschen Bahnen ergehen. 

2) Beizuheiiallen ist vom deulschcn Systeme das durch- 
gehende elektrisch-akustische, leruhiii rufende Glockensignal. 

Vom engUschen die Wechselwirkung zwischen elektrt- 
BCheo und opUscben Signalen und die konstante Sperrung. 
Somit entsteht in den Hauptzügen Folgendes: 

3) Elektrische Glocken mit Scblagpulsen und fernhin- 
■dring^ndem Ruf werden bennttt. 

4) Dieselben werden nicht, wie bisher, der Babn entlang 
nahezu gleichmassig vertbeilt aufgesleUl, sondern erhalten 
ihren Platz an Wegttbergängen , Weichen Im freien Gleise, 
Tunneln, Bahnkreuzungen etc., kurz allen den Stellen, deren 
besonders sorgsanie üeberwachung wünschenswerth, deren 
Wächter zunächst und hauptsächlich vom Herannahen eines 
Zugs zu benachrichtigen ist und von deren Zustand anderer- 
seits das Zugpersonal zu unterrichten Noth tbul. 

5) Jedem Wächter einer solchen Stelle wird eine Sema- 
phore zugetbeilt, zum Gehen der Signale: »Halt**, „Langsam.^, 
^Frei^ geeignet. Dieselben werden ohne Rücksicht darauf, 
dass sie von Wärter zu Warter siebtbar seien, aufgestellt. 

6) Alle diese Semapboren stehen stets auf „Hall^. 

7) Das elektrische Glockensignal giebt nur 2 Zeichen: 
. „Aciitung% einen Puls fon Schlagen in einer, und dasselbe 

mit zwei Pulsen in der andern Richtung. 

8j Dies Zeichen läuft Jedem Zuge voraus von Siatiun zu 
Station. 

9) Sobald die Wärter dasselbe vernehmen , haben sie 
theils die Veranstaltungen zu trelTen, die für das Passiren des 
zu erwarteten Zugs erforderlich sind: Weichen zu stellen, 
Barrieren zu scbliessen etc., theils sich genau ins Gedächtniss 
zurackiurufen, ob auf der ihrer Aufsicht anvertrauten SUrecke, 

• zwischen ihrem und dem nächsten Posten, nicht irgend etwas 
der Fahrt Hinderliches vorgebe oder sich befinde. £rst wenn 

.sie Obiges besorgt und diese üeberzeuguug gewonnen haben, 
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haben sie das Seniapborensignal auf ^freie Fahrt" oder nach 
Beßnden auf „Langsam^ zu stellen. 

So wird in rationellster Weise das optische^ Signal sur 
Antwort auf den Anruf des elektrisch-akustischen. Die Anzahl 
der WSrter wird sehr wesentlich vermindert und dadurch die 
Fflglichkeit gegeben, dieselben, hesser benhlt, aus gebildeteren 
Klassen zu wühlen. Die Ueberwachung der Bahn wird end- 
lich auf den Punkten derselben am intensivsten gestaltet, die 
derselben am meisten hedürfen. Die Zahl der Signale redu- 
cirt sich auf rin Minimum und die Konstruktion der Appa- 
rate kehrt zum Einfachsten zurück, ohne dass deren Wirk* 
sainkeit ahgemiiidert würde. 

10) Alle halbe Meilen der Bahnstrecke wird ein Sprecb- 
apparal in einem Wärterhause aufgestellt, für gewöhnlich aus- 
geschaltet , aber leicht in die mit Ruhestrom arbeitende Sprech- 
leitung einzufügen. Nur mit diesem werden Hülfsmaschinen 
requirirt und sonstige Verständigungen mit den Stationen bei 
UnfUlen etc. bewirkt. 

If) An die Tolegraphenleitungsstangen werden Pfeile ein- 
gebrannt, die dann unmittelbar allenthalben die nüchste Spreeh- 
apparatstalion finden lassen, oder 

12) Sämmtliche Züge führen Sprechapparate mit sich» 
die in jedem Glockeuhäuschen in die Leitung geschaltet wer- 
.den küDuen. 

F. Durchgehende optische und* G, akustische 

Handaignale. 

a 

1) Es isl durch das Beispiel mehrerer Bahnen dargethan, 
dass optische und akustische Handsignale zu ausreichend 
sichern Kundgebungen nuf den Bahnstrecken für den Betrieb 
der meisten nicht Übermässig frequenten Bahnen genügen. 

2) Durchgehende optische oder akustische ilandsignale 
dürfen nur sehr wenig Begrifle auszudrücken haben. 

3) Sie müssen aus deti möglichst sichtlichen Zeichen, die 
aus freier Hand zu geben sind, und den lautesten Tönen, die 
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millels inensclilicheii (Innchs zu ( rzeugi^n sind , iKimiich ge- 
schwungenen Fahnen und Lichtern und eleu Tönea eines gul . 
koiislruirten Hiefhornes bestehen. 

4) Die meisten Bahnen bedienen sich akustischer durch- 
gehender Handsigmile nur als Surrogat der optischen Signale 
oder snr Unlerstfliung des Gangs derselben bei zweifelhaClbeQi' 
Zuatando der Atmosphäre. 

Durciigebende optische und akustische Handsignale drOcken 
nur drei Begriffe aus: 
t. Zug kommi, 

2. Achtung, 

3. Hülfsmaschine sull kommen. 

Dieser Zeiclieii bedienen sich mehrere Bahnen in ver- 
schiedenen Formen. 

Des Signals 1, als akust Zeichen 10 Bahnen in 6 formen, 
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Vorachlftge 

Optische und akustische durchgehende Handsignale als 
solche sind sn beseitigen und durch wirksamere Signalmittel zu 
ersetzen. Nur för kurze, sehr regelmässig betriebene,, im 
Flachland hinlaurende Bahnen können sie ' unter allen Um- 
stSnden genOgen. 

Ais HOlfsmittel; die Aufmerksamkeit zu erwecken, mögen 
akustische Zeichen als durchgehende Signale hie und da 
ziemliche Dienste leisten. 

U, Lokale Signale am Apparat. 
1. AhtparreigDale (DtolaiiBelgBale) 

1) Absperrsignale sind mittels mechanischer Vorrichtungen 
(Drahtzüge) von dem l^unkle aus zu dirigiren, den sie decken 
sollen. 
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2) Die VerantworÜichkMt t'ttr ilire Erlheiluog ist in 
müglichtt wenig Bloßen su vereinigen. 

8) Sie verlieren einen grossen Theil ihres Werthes, wenn 
sie siif optisebem oder akustisc hem Wege kommandirt wer- 
den. PerroiiU'k'<;ra|)lii>n sittd (laii<'r nicht zu empfehlende Sur- 
rogate lüi- das in(-( liiinisrhe Dislnnzsignal. 

4) Der wirkliche Stand nnd der Znstand (brennen der 
Lampe elc.) des Ai>spensignals nniss anl dem Punkte , den 
es decken soll, sichtlich sein oder durch ilepetitions - oder 
lieflexionsspparale, oder elektriselie Koutrohrorricblungen er- 
kenntlich gemacht werden. 

5) Wenn Dislanisignale Weicheir zu decken haben, so soll 
der Mecbanisinas beider auf mechanischem Wege dengestall 
von einander abhängig gemacht werden, dass die Stellung der 
Weiche die Stellung des Distanzsignals bedingt. 

6) Zu Dislanzsignal - Vorrichtungen eignen sich nur die 
Wendescheibe nnd die Semaphore, letztere ganz besonders. 

7) Alle Distanzsignale sind su zn konsUuiren, dass sie 
sich beim Reissen tle^ Ürahizuges vuu selbst aul „Ualt" 
stellen. 

8) Als Zeichenform für „Hall'" empüehlt sich die lluri- 
zontalstelluug des Sema[d)orenaniis« die Erscheinung der vollen 
Fliehe bei der Wendescheibe. 

9) Distanzsignale eolleo nur zwei Zeichen geben kttnnen 
„freie Fahrt** und „Halt**. Durch jede Hinzufcigung wird ihre 
FunktioB onzweckmAisig komplicirt. 

10) Distanzsignale mit Aber 2000 Fuss langen Leitungen 
funktioniren beschwerlich. 

11) Als Apparate , um die Temperaturverandernugen in 
der Uiuge des Zugdrahls zu kompensiien, haben sich die von 

Julien ( Chemhix äe far de Paris a Lyon etc.)^ 

beschneben |)ag. 54, 
|*erret ( Ckentins de ßr du JSQrd üturroek etcj* 

beschrieben pag. 51, 
Stevens (viele englische Bahnen), beschrieben p. 5$, 
am besten bewahrt und die meiste Verbreitung gewonnen. 
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12) SaUwiwirkeiMle Distanisignale sind mit Vorsicht an- 
zuwenden, sehr gut au beaufsichtigen und so lu 'konstroiren, 

(iuss sie automatisch sieb nur auf „HaH*^ stellen, jederzeit 
aber aus treier Hand aul „Ireie Fahrt" zurückgeführt werden 
inilssen, wobei sich etwaige Schäden zeigen. Elektrische Po- 
silionsiudikaloren sind hier am meisten am Platze. 

13) Aulomatische Distanzsignale, durch welche die Zeil 
des lelzlvorhergegangeneu Zugs iadicirt werden soll, sind 
noch nicht genügend erprobt. 

14) Es empfiehlt sich die in Frankreich vorgeschrie- 
bene automatische Verbindung von Knallsignalea mit den Di- 
Stanzsignalen (vid. pag. 77). 

Durch Absperr- und Distanxsignale werden nur drei Be- 
griife ausgedrückt : 

- 1. Freie Fahrt, 

2. Langsam, 

3. Halt. 

Die englischen und Iranzösischen Bahnen führen sie 
sänunllich, drücken jedoch meist nur „freie Fahrt" und „Hall" 
aus, erstere mit Semaphoren, letztere fast durchgehends mit 
Wendescheiben, Die deutschen Bahnen bedienen sich der 
Zeichen in verschiedenen Formen. 

Des Zeichens sub 1 bedienen sich 24 Bahnen in 8 Formen, 
» i> j>2„ ,,16',|,|6 0 

Das letate und erste ^gnal sind daher als gleichwertbig 
anzusäen. 

VortohiaKO. 

1) Jede Einfahrt in eine Station, jeder gefährliche, oder 
besondere Aufmerksamkeit im Betriebe erfordernde Punkt einer 
Bahni ist durch Distanzsignaivorrichtung zu decken. 

2} Dieselben haben stets auf „Halt'* zu stehen und nur 
ausdrücklich dem Zuge die Ein- oder Durchfahrt su ge- 
statten. 
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3) Die Signalvorrichlungen, als welche Semaphoren der 
Anordnung von Stevens und Comp, zu London am meisten 
empfohlen werden können, sind mit Drahlzügen vom Deckungs- 
punkte aus zu dirigiren und so zu konstruircu, daas, weon 
derselbe reissl, sie sich von selbsl aui „Uall^ stelleD. 

- 4) Ibre Stellung isl auf dem DeckuDgsponkte kenntlich 
tu machen. 

5) Auf jedem zu deckenden Punkte ist nur eine Per- 
sönlichkeit für die Handhabung der Distanzsignale veranlwort- 
lieh zu machen. 

11. Brüok0iitigoal0. 

1) Signalvorricbtungen an Drehbrücken haben aus fier 
Elementen zu bestehen. Erstens, einem elektriscb-akustischen 
Signal, das, bei Abgang jeden Zugs von der nächsten Station 

vor der Brücke, von ersterer aus nacli dem Stande desBrücken- 
wärlers gesandt wird. Zweitens, einem Distanzsignal, das der 
Brückcnwarler Ijedient und dessen „Halt** er erst löscht, 
wenn die Brücke fest auf ihren Lagern fixirt ist. Drittens, 
einer mit dem Mechanismus der Brücke verbuodeoen Signal- 
Vorrichtung (grossen Scheibe), die erst erscheint, wenn der 
letzte BandgrifT zur Fixirung der Brücke geschieht. Viertens, 
einem elektrischen .Signalapparat , der nur ein Zeichen zu ge- 
ben hat und mittels dessen der Warter nach der Station 
meldet »Fertig" als Antwort auf das» den Zug ankündigende 
elektrisch -akustische Signal. 

2) Die Veranlworllichkeit für die ganze Manipulation einer 
Brtickenaignaivorrichtung soll in eine Hand gelegt sein. 

8) Der Brackensignale bedienen sich in Deutschland 

10 Bahnen in 9 Formen. 

Vorsoliiige. 

Schiiessen sich allenthalben den vorstehend gegebenen ' 
Erfordernissen an. 
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III. WeiolMntiii^tl«« 

1) Weichensignale. sind solche, durch welche die Rich- 
tung bezeichnet wird , in der Weichen die Durchfahrt der 
Züge gestatten. 

2) Sie iiaben nur zwei B^iffe autzudrückeo : 

Weiche im Hauptgleis, 
„ f, Nebengleis. 

3) Der Heehanismus des Weichensignals soll es zweifellos 
erkennen lassen , ob die Weiche in einer dieser Richtungen 
wirklich und sicher geschlossen ist. . 

4) Das Weichensignal soll nur durch seine Form^ nicht 
durch seine Farbe sprechen. 

5) Das Weichensignal soll bei iNaclit eine Lichterschei- 
nung zeigen, die es speciliscli von allen antlern auf Bahnhöfen 
gebräuclilichen Lichtern unterscheidet. Grössere relleklirende 
oder transparent beleuchtete Flächun bieteu die zweckmässig- 
sten Mittel hierzu. 

6) Die Erscheinungen des Signals, welche die beiden 
SleHungen der Weiche anzeigen, sollen bei Tag und Nacht 
solcher Art sein, dass deren Verwechselung unmöglich ist. 

7) Zweckmassig wird ein Unlerschied in der Form der 
Signale gemacht, zwischen solchen, die den Stand der Weichen 
auf grosse Entfernung hin zu kennzeichnen haben (in freier 
Bahn, Durclifahrtsstationen, Einfahrtsweichen etc.) und solchen, 
die nur auf kleine Distanz hin deutlich unterscbeidbar bleiben 
sollen. 

8) Besondere Garantien für das Niclitverlöschen der 
Lichter an Weichensi<;na!on gewähren die Konstruktionen 
derselben, die das LiciU bei den Bewegvogen der Weiche 
foststeben lassen. 

Sammiiche bekannte Bahnen sind mit Signalen an den 
Ausweichen versehen, die, Tag- und Nachtsignale eingerech- 
net, in t5 verschiedenen Formen erscheinen. 

Vorseiilig«. 

1) Weichensignalvorrichtungen an Stellen, wo dieselben 
schon, weit hin sichtbar sein müssen (Durchtahrtsweichen in 
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• 

freier Bahn und auf Stationen , wo Sclinellzdgc nicht liallen, 
Einfahrlsweichen in grossen Stationen etc.), sf)llten die pag. ISO 
beschriebeoe, in Frankreich (Ch. d. t*. de l'£sl.) übliche Form 
haben. 

2) 0«rgleioben Vorricbtungen an allen andern Weichen 
wird ftiD twcokmisMgaleo die Gestalt dea Bender'scben Appa- 
rats io PfeUfonn (vid. pag. 179) gegeben. Doeh sind auch 
Pellenz'scbe Signalscbeiben mit Iranaparenten Uchtersch^i- 
nungen empfehlenswerlb. 

3) Wenn irgend Ihonlieh, ist die Beleuehtung der Wei- 
chensignale mit Gas und feststehender Flamme zu hewirken. 
Den iemhin zu zeigenden Signalen sind starke Brenner zu 
gehen. Es ist verwernich, die Lichter der Weicbensignale 
zur Beleuchtung der blalionen zuzuziehen. 

IV, Waaaerkrabnaignal«. 

1) Wasserkrahnsignale haben die Stellung der Wasser- 
krabne nur bei Nacht zu bezeichnen, da dieselben bei Tage 
sich selbst Signal' genug sind. 

2) Zur Bezeichnung der gelahri)ringenden Stellung der 
Krahne wird fast allenthalben rothes, zu den andern weisses 
oder grttnes, hie und da auch blaues Licht verwendet 

3) In Deutschland bedienen sich nur 17 Bahnen dieses 
Signals in drei verschiedenen Formeu.* 

Vorsehlftge. 

t) .Die gefahrbringende Stellung der Wasserkrahne ist 
bei Nacht durch rothes, die andere zur Unterscheidung von 
allen Übrigen Signalen , und weil grosse faumdurchdringende 
Kraft nicht erforderlich ist, durch blaues Liebt zu bezeichnen. 

2) Eine drängende Nolhwendigkeil der Einftlhrung «Ics 
ganzen Signals liegt lür jene Bahnen, die es noch nicht 
führen, nicht vor. 
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/. Lokale Uaodsignale. 
1. OptlMbe. 

1) Lokale Handsigoale sind solche, die aus freier Hand, 
ohM feststebeodeii Apparat mit Flagge, Scheibe, Liclitern oder 
sonstigen Gegenständen, durch Aufhatten, 8diwingen oder Fesl- 
stecken im Bahnkörper gegeben werden und einen Örtlichen. 
Znstand oder ein örtliches Erfordemiss ausdrOcken. 

2) Sie sollen mehr durch die Art, wie sie angebraebt, 
oder wie die Werkzeuge bewegt werden, als durch Natur, 
Farbe und Gestalt der letzleren wirken. 

3) Ein ruhig gehaltener Gegenstand oder Licht sollte 
stets ♦,Ordnung", ..Freie Fahrt", ein geradlinig geschwungenes 
„Vorsicht", „Langsam", ein im Kreise geschwungenes „Gefahr**, 
„Hall** bedeuten, gleichviel welche Farbe oder Gestalt es habe. 

4) Da hier die Bewegungen Ausdrucksfilbigkeit genug 
bieten, sollte auf die Farbe der Signalobjekte gar kein Gewicht 
gelegt werden. 

5) Bei den xu befestigenden (an* oder einzusteckenden) 
Signalobjekten sind solche von unwandelbarer Gestalt (Scheiben, 
Körbe etc.) den Flaggen vorzuziehen, die Luitzug zusammen- 
wickeln kann. 

Durch lokale Handsignale werden 9 BegritVe ausgedrückt : 

1) Bahn fahrbar, 

2) „ defekt, 

3) Langsam, wegen Schaden im Gleis, 

4) ff weil Zug nahe voraus, 

5) „ wegen allgemeiner Hindernisse, 

6) Dauerndes Langsamfahren, 

7) Defekt am Zuge, 

8) Halt, 

9) Achtung. 

Des Signals sub 1 bedienen sich 32 Bahnen in 16 Formen 
» n f»2 „ „2 „„2„ 
9> f» »3 „ *»40 9»»31„ 
» »»»4» „3„»2„ 
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098 Signals sub 5 bedienen sich 4 Bahnen in 4 Formen 
„ „ „6 bedient „1 « » I » 

f, f, «7 beUieiien „16 „ „ 10 „ 

. » • »• »8 f» »24 yi 24 9) 

Nur die Signale 1. 3. 7. 8. sind daher als daa werth- 
vellato bierven aomaeheD. 

Vorsoblige« 

1) Die durch optische Handsignale auszudrückenden Be- 

grille sind aut 3 : 

nOrdnung^f „Freie Fahrl", 
„VorBicht**, „Laogeam^, 
„Gefahr^, „Halt^ lu bescbrantteo. 

2) Die Handsignale sind durch Bewegung mit beliebigen 
Gegensläod^ oder Licht zu geben, so daftss Abwesenheit der- 
selben: „Ordnung^, geradlinige Schwingung: „Langsam*^, 
runde Schwingung: »Hall^ bedeutet. 

3) Ven Farben ist bei denselben TOllig abzusehenr 

4) Zu 'den an- oder restzusteckenden Signalen sind grosse 
Korbscbeiben zu verwenden. Eine derselben auf einer Seite 
der Bahn heisst „L4ing8am", zwei (aar jeder Seite eine) hetsst 
„Halt^. Crsteres Signal wird durch eine andere Scheibe auf 
der andern Seile der Balm wieder aufgehoben. Bei Nacht 
erselzL die Langsanifalirscheibe grünes, am Boden stehendes 
Licht, ein rulUes dergleichen heisst ,|üalt*^ 

II. Akustische. 

J) Akustische. Lokalsignale werden nur in zweierlei Weise 
gegeben, mittels dM Horns und der Knallkapsel. 

2) Die Knallkapsel gebort zu den wirksamsten und nOtz- 
licbsten aller Signalmittel. Ihre Anwendung ist in Prankreich 
'Und England durch die obern AufsichtsbehOrdett empfobleo. 

3) Akustische, dem Maschinenpcrsonale gegebene Signale 
sind, .ausser den Knallsiguaieii, wegen des Geräusches der 
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Mascliiiie niemals mit Zuverlässigkeit verueiinibM' uod daher 
sehr unsicher iu der Wirkung. 

.4) Akustische Lokalsignaie drilckea nur 2 Begriffe aus: 

1) „Aurmerksam** und 

2) „Hall". 

Erstarea Signal wird meist mit Horn, Pleif« und Trom- 
pete, letateres mittels der KnallkapselD ertbeill; onr 4 Baboea 
baben 6Mt auch Horosigoale: 

Das Signal sub 1. braneben 10 Bahnen in 9 Formen, 
» » » 2. „ 21 « » 1 Form. 

VorseblAge. 

1) Das Knallsignal isL allgemein als einziges akustisches 
Lokalsignal einzui'ühren. 

2) Andere akustische Lokalsignale sind au beseitigen. 

ÜT. jSignale am Zu^e. * . 

1) Signale am Zuge sollen am Tage mit Objekten ge- 
geben werden, deren Gestalt und Farbe nicht durch Wind 
und Welter verlnderlich oder unkenntlich gemacht wird« 

Daher sind Fahnen dazu nicht zu verwenden. 

2) Auch hit'i" Süll (bei Tage) durch Gestalt und Zahl der 
Objekte, nichl durch deren Farbe gewirkt werden. 

3) Die Signalobjekte sollen so angebracht sein, dass die 
Wärter sie über die Wagen en^porrageod erblicken, da bei 
gewissen blendenden Beleuchtungen, alle aur dem Hinter- 
gründe der Wagen angebrachte Objekte unsichtbar werden. 

4) Alle hauptsachlichen und bestimmenden Signale sind 
am Hiolertheile des Zugs anzubringen^ /la dieser den Wär- 
tern am längsten sichtbar bleibt. An dieser Slelie sind au€h 
die Machtsignale am besten gegen Vertoschen und Anpeilschen 
von Schnee etc. geschotzt. 

5) Duich die Richtung der Signalobjekte sollte auch die 
Hichtung, in der das Zeichen gilt, angedeutet werden. Z. Ii. 
durch nach innen oder hinten geneigte Sigualscheiben der 
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Daclilülgende, üiircti nach auftseo oder vorn geueigie, der enl- 
g^enkommende Zug etc. 

6) Die Zahl der Naehtsignale am Zuge ist auf das äus- 
serste Hiniaian] lu beschräokeo. Die KoDSleUaliooen dersel- 
ben so einiurichleD, dass durch das Verloschen oder Unsichl- 
barwerd^n eines Lichts durch Anpeitschen von Schnee etc. 
kein Signal entstehe, das Gefahr bringen konnte. 

7) Jeder Zug bat bei Nacht, als die verkörperte Gefahr, 
hinten und vorn rolhes Licht zu zei^^cu. 

8) Die Signale am Zuge haben 1^ llegi ide auszudrücken : 

1) Zug koiUDit auf richligem Gleise, 

2) „ unrichtigem Gleise, 
^ 3) Zugschluss, 

4) Zug kehrl um, 

5) £&ü'azug folgt, 

6) « kommt entgegen» 

7) M >ucbt unmittelbar, 

8) m kommt nicht unmittelbar entgegen, 

9) Signaiisirter Zug kommt nicht, 

10) Uosignalisirter Zug, 

11) Tclegraphenleilung revidiren, 

12) Bahnstrecke revidiren. 

Von diesen sind nur 1. 3. 4. 5. 6. 11. 12 wirkhch ge- 
bräuchliche Signale, die Übrigen werden nur von wenigen 
Verwaltungen geführt. 

Die. SignalbegrifTe werden ausgedruckt: 
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dersub 11 von 15 Bahnen in 5 Formen, 

Es geht hieraus hervor, dass die Signale 1. 3. 5. 6. zu 
den verbreitetsten gehören, die es Oberhaupt giebt. 

Vorschläge. 

1) Die Signale am Zu«,'e sind aut 4, No. 1. 3. 5. 6. 
obiger Zusamiuenstellung zu reduciren. 

2) Jeder Zug hat 'Nachts vom 'und .hinten in Augenhdhe 
ein grosses, stark leuchtendes rolbes Lieht zu fahren. 

3) An der Seile des Fillirerslandcs ist am letzten Wagen 
ein nach vorn grün leuchtendes Licht anzuhriogen. 

4) Signal 5 ist am Tage durch eine, nach der Seite des 
FOhrerstandes am letzten Wagen angebrachte, sehrig nach 
aussen geneigte Scheibe zu geben, bei Nacht durch ein swer- 
tes rothes Licht, das, an der Seite des Fahi^laodes, unterm 
Schutz der oberen Wagenecke angebracht ist. 

5) Signal 6 ist am Tage durch eine schräg nach innen 
geneigte Scheibe, bei Nacht durch ein grünes Licht a.n gleicher 

~ Stelle zu geben. 

6) Dieselben am Wagen angebrachte Änfsteckvorrichlung 
muss die Füglichkeit bieten, Tag- und iNachtsignal gleicbzeitig 
(für die Dämmerung) anzulniiigen , so dass es zum Ertlieilen 
sämmtlicher Zugsignalc genügt, eine einzige Dille oder Oese 
(oder bücbslens 2 dergleichen über £ck) an jedem Wagen zu 
befestigen. 

7) Die grosse rothe Zugscblusslateme (2) wird durch ent- 
sprechende Vorrichtung an dem letzten Zughaken ca. 18 Zoll 
über denselben solcher Weise befestigt, dass sie nicht schwai»- 
ken kann. Dies gewährt, vermöge der übereinstimmenden Form 
der Vcrcinsbaken die Füglichkeit, dicseihe au jedem Wagen 
ohue Weiteres aubringeo zu küoneo. 
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L. Signale auf dem Zuge. 

I. Signale der Matchinen. 

1) Die Signale mal der Dampl)^eife aellCeo nicht gemiae- 
liraacbt und der Gebraacb des Instrmnenta nur aof die Falle 
beacbrtinkt werden, wo eline dasselbe dnrchaus auf keine an- 
dere Art sum Zwecke su kommen ist* 

2) Die Zahl der damit tu gebenden Signale sollte auf ein 
Miuinnim reducirt werden. 

3) Ifiriieiiübrung der Gleichheit dieser Signale auf allen 
Bahnen ist dringendes Bcdürfniss. 

4) Die Signale der Maschine drücken 8 Begriffe aus: 

1) Abfahrt^); . . geführt von 12 Bahnen in 5 Formen, 



2) Einfahrt*); . . 




1» 


1 


Bahn 


^ 1 Form. 


3) Achtung; . . 


» 


f» 


51 


Bahnen 


„ 3 Formi 


4) Bremsen fest; . 


M 


*> 


5t 


rt 


» ß t» 


5) Bremsen los; . . 


W 


*> 


51 


tt 


»6 n 


6) Letzte Bremse fest; 


9> 


«» 


4 


yt 


n 2 n 


7) Zug terrissen; . 


W 


9» 


1 


m 


nl « 


8) Nolh; .... 


» 


r> 


17 


ft 


»4 „ 


Es ist hieraus ersiclitUch, 


dass 


die 


Signale 


3. 4. 5. 



* 

den gehrauchlichsleo im ganzen Bereiche des Signalweseos • 
gehören. 

Vorschlage. 

I) Die Signale der Maschinen werden auf vier reducirt 
und folgendermaassen susammengesettt: 

Abfahrt; • . langer Pfiff von kurzem gefolgt. 
Achtung; . mehrere lange Pfiffe. 
Bremsen fest; eine Anzahl rascher kwner Pfiflb. 
Bremsen los; zwei kurze Pfiffe. 

s • % 

ala von Achtonpazeichen iiutendiiedeM Signale 
V. W «ker, Sifa« • a. Td«f . - Wcaea. 20 
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2) Das Achtungssign<il ist nicht uach konventionellem 
oder regulativmässigeni Usus (oder Abusus), soodera nach wirk- 
lichem Erforderoiss zu gehrauclien. 

3) Bei Abrabrt und Einfaliri in die Station ist das Ach- 
tunguigoal oicbi uugebttbrlich laug la gebeo. 



IL fllgaale d«i SBagpWMwal«. 

1) Die optischen Signale, welche das Zugpersonal unter 
sich und dem^aschinenpersonale aüszutauschen hat, sollten der- 
gestalt angeordnet sein, dass sip sammtlich ohne alles Signal- 
objekt, höchstens unter in 'Httlfenahme der Mützen, zu geben 
wiren. 

2) Die durch dieselben auszudruckenden Begriffe können 
füglich auf 3: ,,Achtuug", „Langsam^, ^Halt^ beschrankt 

werden. 

3) Die auf lahrenden Zügen mittels Mundpfeife, Horn, 
Trompete etc. gegebeneu akustischen Signale sind in ihrer 
Wirkung ausserordentlich unsicher; jedeulaUs aber auf 1 Sig- 
nal; „Achtung" zu beschränken. 

4) Es ist passend, die akustischen Signale, die Personen- 
zügen auf Stationen gegeben werden mtlsscn : „Abfahrt^, »Vor- 
wlrts*^, „Rflckwärls** , MHall**, mittels des Horns oder der 
Trompete zu ertheilen, deren Ton angenehmer als der der Pfeife 
und weniger leicht mulhwillig - nachzuahmen ist 

5) Die Signale des Zugpersonals drücken 9 Begrifle aus: 



1) Abfahrt; . • . geführt 


von 


15 Bahnen in 


8 Formen, 


2) Hall; « 


n 


45 n 


9) 


15 99 


3) Langaam; • • • „ 


» 


13 „ 


9» 


12 „ 


4) Achtung; ... - „ 




15 n 


n 




5) Bremaen üsal; . „ 




1 n 


n 


1 99 


6) » Ida; .„ 




t n 


n 


1 99 


7) Zug zerrissen; „ 


n 


5 n 


9» 


5 „ 


8) Abgetrennter Zugtheil 










bewegt sich noch; „ 


n 


1 n 


n 


1 



Digitized by Google 



0 



— 307 — 

9) Ahgeli^nnler Zugtheil 

sieht .... gefflhrt von 1 BabQ in 1 Form, 
Eft gtbt hieraus die ferfailCniasmiSBig schwache Verbrei- 
tDBg dieser Sigsalgattupg,' woveo mir dae Haltsignal eine 
Attsnaliine macht, und das sehr niseige YerlraMii, das sie 
geoiesst, hertor. 

Ul. Sigual« swiMheo PaMagircD) Zogpersonal and JllatchUieii* 

p«iBOoal. 

1) Von telegraphischer Verbindung des Publikums mit 
Zug- und Maschinenpersonal ist, so lange die Aufgabe der 
Herstellung einer nach allen Seilen sichernden Vorrichtung zur 
Erzielung einer solchen, auch unter den in Deutschland ob- 
waltenden erschwerenden Verhjtitnissen (gemischte Züge, Ran- 
giren auf den Stalionen etc.) nicht gelost ist, absusehen. 

2) Die Verbindung zwischen Zugpersonal und Haschinen« 
personal ist mittels der Zugleine henustdlen, die, bei ge- 
mischten und Gaterzügen, von dem ersten, auf hohen Wagen 
placirten Schaffber an die Dampfpreife, bei reinen Personen- 
und Schnellzügen über den ganzen Zug zu führen ist. Zu 
emplehlen ist hierbei die Einrichtung, dass jeder Personen- 
wagen das ihm zubehörige Stück Zugleine, in einer Rühre 
üloer die Wagendecke hingeleilet, bei sich führt, welches mittels 
Karabiners an die andern angeschlossen werden kann. 

3) Die Benutiung besonderer Pfeifen auf der Maschine 
ist hierbei tu vermeiden. Glocken auf dem Tender hingegen 
empfehlen sich aus Ardher angegebenen Granden. 

4) Ebenso ist von Einrichtungen abinsehen, durah die 
das Ertheilen von mehr als einem Signale MAchtnng'' mittels 
der Zugleine angestrebt wird. Es ist bedenklieb, die Füglioh- 
keit in die Hand jedes Schaffners zu legen, der kategorischen 
Signale: „Halt^ und „Langsam"* mittels der Zugleinen zu geben. 

5) Die mittels der Zugleine vom Zug> dem Maschinen- 
personal gegebenen Signale drücken 2 fiegrifle aus: 

2ü * 
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1) Achlung; geführt von 12 Bahnen in 9 Formen, 

2) Halt; 

w w 45 n ^1 Form. 

Das Zeichen „Hall'' ist daher lur Zeit das gebräuchlich- 
ste,, dttrfle aber nach Obigem wohl passMider durch das fOf 
„AchtuDg^* zu ersetaen seio. 

Vorschl&ge für II. and III. 

1) Die vertikal auf- uud Diedergescbwungene Müue be- 
deutet ,^cbtuug*\ 

2) Die boruontal geacbwungeoe „Langsam". 

3) Die im Kreise gesdrwuugeDe „HaU**. 

4) „Abfahrt**: ein langer Hörnten von einem, itursen 
gefolgt. 

^) „Vorrücken": zwei lange Horntüne. 

6) „Rückwärts": ein kurzer und ein langer Ton. 

7) „Hall": zwei oder mehrere kurze Töne. 

8) Anziehen der Zugleine bedeutet: „lebhafte Aufmerk- 
samkeit auf den Zug und Umgebung". Alle übrigen 
Signale dieser Kategorien sind zu beseitigen. * 

M, Signale für den StationsdiensL 

1) Den Glockensignalen für das Publikum ist durchaus 
allenthalben gleiche Form zu geben. Es cmpßehlt sicli, sie 
aus drei Pulsen, jeder aus einem kurzen aufmerksam machen- 
den Läuten und liieraul folgenden Schlägen, welche die Num- 
mer d9^ betreffenden Pulses bezeichnen, zusammenzusetzen« 

2) Die optischen und akustischen Signale» welche bein 
Rangiren der Züge nOlhig werden, sind denen gleich su ge- 
stallen, welche sich das Zugpersonal giebt» doch kann hier 
der handUchem Form des Instruments wegen « und weil die, 
dort für Anordnung des Horns sprechenden Racksichten weg- 
Tallen, die Schrillpfeife an die Stelle des Horns treten. 

3) Akustische Signale, die aus hohem und tiefern Notep 
zusammengesetzt sind, sind zu vermeiden; da deren sichert 
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Produktion ebeusoweaig JedermaDOS Sache isl, als ihre Unler- 
scbeidung. 

4) Werkzeuge oder gar Sigoalapparate zur Eriheiluog 
optischer Signale beim Stationsdienst sind zu vermeiden, da 
die Sichüichkeit des menschlichen Körpers und seiner Bewe- 
gungen für alle auf Stationen Torkommenden Dist^zen zur 
Zeichengebung ausreicht. 

5) Vorschriften sind nnr fiDr die baiq>tachlichsten Sta* 
tionsdienstsignale lu geben, da H zweckmlsi^ und meistenB 
mit Glück dem Personale jeder Station , überlassen bleibt, sich 
über die Zeichen zu einigen, deren es zur Verständigung bei 
seiner Arbeit, verschieden nach Ort und liaum, bedail. 

6j Die Sialion&dienstsignale haben folgende 7 Begriffe 
auszudrücken : . 

1 ) Abfahrt erfolgt bald, benutzt v. 51 Bahnen in 5 Formen .fQ, ^ 

2) Einsteigen, . . « » ,» « 3 „ ( Pabll- 

3) Abfahrt, ... » » ♦» m 3 „ i ko«. 

4) Vorwärts, . . „ „ 17 „ „ 14 „ 

5) Rocliwarts,* . „ „ t7 „ „ 16 '„ 

6) Langsam, . . „ „ 7 ♦» f». 7 „ 

7) Balt, ... 18 ff ,f 15 

Es geht hieraus hervor, dass nur verhältnissmässig wenige 
Bahnen VWschriflen für die Gestallung der Stationsrangir- 
signnle gegeben haben, während alle die Signale für die Pas* 
sagiere führen. 

Vorschläge. 

1) Die Signale mit der Glocke fttr die Passagiere werden 
gegeben : 

Das erste auf Hauptstationen ( Stunde vor der Ablehrt; 
• auf Zvrischenstationen, wenn der Zug sichtbar 
wird. 

Das zweite auf Hauplstationen & Minuten vor der Abfahrt ; 

auf Zwischenstationen, wenn der Zug lu der 
SUtion halt. • 
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Das dritte im Augenblicke vor der Abfahrt. 
Jedes besteht aus einem knrzcn Läuten , gefolgt 
beim ersten Signale von 1 Schlag, 
„ zweiten ^ „2 Schldgeiiy 
dritten „ „ 3 „ 
2) Vorwärts", swei Unge TOne (Pfiffe), nach imlMi ge- 
schwungene Mutze. 

HRackwlrts'S . ein koraer und «in langer Ton (PfilQ, 
nacb oben gesehwaogeiie Mtttie. 

^JLMfßim** einige lange TOne (Pfiffe), horiiental Ober den 
Eopfe geschwimgeiie MoUa. 

„Halt** mabrare kam Tone (Pfllfo), im Kraiae gaachwun- 
gene Mütze. 
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Entwurf 

an «tai«ff 

allgemeinen Signalordnung 

für die deutschen EiseDbalmeo. 
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Voranssetiongen bei Bearbeitung des Entwurfs. 



1) Die Bahn ist mit starken elektrischen Glucken an allen 
Punkten versehen, welche hesondere Ueberwachung bedürfen : 
Wegüberg^nge , Weichen im ofTenen Gleise, Einfahrten der 
StatiooBD, Drehbrücken, tiefe Einschnitte, Tunaels etc. Nur 
an solchen Punkten sind auch Wärter stationirt. 

Die Signal wärtenrertheilung Uber die Linie Hilll weg. 

2) Jedem Wärter ist eine Semapbore logetbeilt (englische 
lonatraktion), mit der er iweiseilig die Zeichen ,»Halt** und 
Mtangsan** und „Me Fahn^ geben kann. 

Jedes Zeichen gilt immer fOr das Gleis nach dem der 
nage! hingekehrt ist. 

Die Seinaphoren brauchen- nicht von einem Posten zum 
andern sichtbar zu sein. 

3) Alle Semaphoren stehen gewöhnlich auf „Halt**. 

4) Die Signalwärter müssen von dem Bahnmeister und 
Bahnarbeiter stets von den Arbeiten und Vorgängen auf den 
ihnen zugetheilten Bahnstrecken unterrichtet werden. 

5) Die Wächter sind mit Knalipetarden versehen. 

6) Die Stationen sind mit Distanzsignalen in Semaphoren- 
form ausgerastet, die mittels Drabtsuges von der Station 
selbst aus und nur auf personlichen Befehl des Stations- Vor- 
standes gestellt werden. 

7) Die Bahn ist mit Bender*8chen Pfeilsignalen auf den 
Bahnhofsweichen, mit französischen Weichensemaphoren (p. 180) 
an Kin- und Durcbfahrtsweichen versehen. 
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8) Ueber die ganzen Personenzüge ist eine Zugleine hin- 
geführt. Bei gemischten und Güterzügen reicht sie nur vom 
ersten Packwagen bis auf den Tender. 

9) Auf dem Tender ist eine mit der Zugleioe in Ver- 
bindang stehende Glocke angebracht 

10) Auf jeder halben Meile der Bahn ist ein leicht eiii- 
soacbaltendflr Sprechapparat aufgaatellt» Ixk den «achalen 
leiten an den Telegraphenstangen angebrachte Pfeile hin. 



Signalordnung. 
I. 

Hfchgehende elektrische ttachenslgiaie. 

ahimg. 1^ i^jg Aufmerksamkeit ist in der Richtung von A nach 

B zu wenden, 

2 Doppelglockeuscbläge. 

Die Aufknerfcsankeit ist in der Richlong von B nach ^ 
wa nwden, 

4 Doppelglockenschläge. 

n. 

Signale der Bahnwaekter. 

Hdt. Sobald das eldctriscbe Glockensignal „Achtung^ ertönt, 

bat der Wllchter an seiner Semaphere das entsprechende 
Signal m leigen , d. h. 

2) sie au! JUW* stehen tu lassen, wenn der Zug, ius 
irgend einem Gmnde, an aeiiiem Posten halten adl. 

Sollte es erforderlich werden, das Haltsignal an einer 
Stelle m g«l>en, wo die Senaphore nicht «ur Hand ist, ao 
hat er sich mitten in ^las Gleis zu stellen und einen Gegen« 
stand (Motze, Werkzeug etc.) von oben nach unten lebhaft 
im Kreise zu schwingen. Nachts hat er ein Licht, wo mdg- 
lieh rothes, in gleicher Weise su bewegen. 
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Bei durch Regen, Schnee oder Nebel getrübter Luft, hat 
der Wächter mindestens 1000 Fuss vor der Stelle, wo ge- 
halten werden soll, 2 Knallpetarden , eine rechts, eiaö liokSy 
vwichriflsmässig auf den Schienen zu beiestigeiu 

3} Die Semapboren aur „Langsam" (Arm geeenkt) zu stei- ^'i*^* 
len, wenn die hinter seiner Station liefende Strecke mit be- 
sonderer Vorsicht su beflihren ist (wegen su grosser Nihe eines 
vorausgehenden Zugs, Reparaturen, schadhafter Gleise etc.). 

Wird es notbig, dem Zuge „Langsam" da sn gebieten, 
wo die Semapbore nicht xor Hand ist, so wird ein Gegen- 
stand, bei Nacht, Licht (wo möglich grtlnes) lebhaft über dem 
Kopfe hin- und her geschwungen. 

Am Anfang und Ende von Strecken im Gleise, die an- 
dauernd langsam zu befahren sind (Froststellen im Winter, 
reparirte Strecken etc.) werden Scheiben in den Bahnkörper 
auf die Seite des betrefi'enden Gleises gesteckt, die mit einem 
deutlichen A und E beieichnet sind. In der Nacht treten 
an deren Stellen grOne Lichter. Wo möglich sind diese Sig^ 
. nale tu vermeiden und mit den nnichst stehenden Sema- 
plNmtt mi gehen* 

4) Die Semaphoren auf „ freie Fahrt** (Arm gehohen) m stel- Mr«. 
len, wenn er der Ueberzeugung ist, dass der Zugbewegung 

auf seiner Strecke nirgend ein Hioderniss entgegensteht. 

III, . 
Signnle n Stittenen. 

5) Die Distanssignale von den Stationen stehen stets auf ^f^^ f «- 
„Halt** (Arm horiiontal). Sobald der kommende Zug gemeldet st«MM 
und die Station rar Ein- oder Durchfahrt desselben v4»llig bereit 

Ist, wnd auf personlichen Befehl des Statiönsvorstaods, von 
einem speciell damit beauftragten Beamten das Signal in „fMi 
Fahrt** (Arm gehoben) verwandelt. 

Sofort nach Ein- odei* Durchfahrt des Zugs hat es der 
betreffende Beamte, ohne Weisung absuwarten, wieder aui „Halt^ 
zu stellen. 
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Der Lokomotivführer sieht bei Ein- oder Durchfahrt: deu 
rechten Jelegraphenflügel schräg gehoben, bei Nacht weisses 
Licht. 

Der Fuhrer, der bei einem Tages-- oder NlicbUHaltsigoale 
vorbeißihrt, wird hart bestraft. 

Slgule «I Anveichei« 

«) auf BahnhöfeD. 

weieh« 6) Die Weiche ist für die Fahrt in^ Haupistrange ge- 

toPfthffgMi. j^^^g^ 

Bei Tage erscheint ein schmaler Körper auf der Achse 
des Weichensigrials. 

Bei Nacht ein heller, vertikaler Strich. 
Weiche 7) Die Weiche ist fUr die Fahrt in den Nebenstrang ge- 

i-Nebengl.i.. ^^^^ 

Bei Tag wie bei Nacht erscheint auf der Signalachse « 
ein heller Pfeil, dessen Spitze die Richtung des Kurvenab- 
gau gs andeutet 

fr) an Khi- QBd DarebfUirta- Weichen. 

Weiche 8) Die Weiche ist zur Fahrt im Hauptstrange gerichtet. 
im Fahtfieb. ^^-^ Nacbt (beleuchtet) liegt der Semapboren- 

ann nach rechts aus. 

Weiche 9) Die Weiche ist zur Fahrt in die Knr?e gerichtet, 
im Nebeagiei.. SemaphoTenarm Uegt nach linlis aus. 

' V.- 
Signale des Zagpersenals. 

Abführt. jQ^ Abfahrt: ein langer und ein kurzer Homstoss. 

Achtung. li) Achtung: die Glocke auf dem Tender wird durch 

Anziehen der Zugleine stark geläutet. Wo dieselbe fehlt, an- 
dauernde beliebige Hornstösse. 
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12) Halt: Mütze (bez. Lichl) im Kreise geschwungen. Halt. 

13) Laogsam: MflUe (bez. Licht) borisootal Uber dem Lugna. 
Kopfe geschwangen. 

Yl. 

Sigule m lige. 

14) ZuganlSing: (nur bei Nacht) eine grosse rothe La- Sasurwf* 
terne brennt an der Maschine. 

15) Zugschlüsse (nur bei Nacht) eine grosse roth bren- ZusMbiaw. 
nende Laterne ist in der Mitte des letzten Wagens Uber dem 
Zugbalien angebracht. 

An der rechten obern Ecke des lotsten Wagens brennt 
eine grün nach vorn ledchtende, nach rflckwarts geblendete 

Laterne. 

16) Extrasüg folgt: bei Tage ist eine Scheibe rechts BitrtMc taigt. 
nach aussen geneigt am letzten Wagen aufgesteckt. Bei Nacht 

rothek Licht in der rechten obern Ecke des letzten Wagens. 
(Durch Wegnahme der Blendung an dem grOnen Laternen- 
Signal 15 erzeugt.) • 

17) Exlrazug kommt entgegen. Bstnuof 
Bei Tage Scheibe rechts nach innen geneigt am letzten ********* 

Wagen. 

Bei Nacht rothes Licht an der linken obern Wagenecke. 

VII. 

Signale der lascUne. 

18) Abfahrt: lauger VM von kurzem getolgt. 

19) Achtung: langer Pfiff. 
2U) Bremsen fest: mehrere kurze Pfiffe« 
21) Bremsen los: zwei kurze Pfiffe. 
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SUÜonssigiale für das Pablikan. 

Abfahri^erfiiigi '21) Abfohlt eifolgl bald: Kunes Llaten fon 1 Schlag 
gefolgt Auf ZugatalioD \ Stuode vor Abfiihrt, auf Durch- 
lahrtotatioD beim Erseheinen des Zugs. 

EiMteiKcii. 22) Plätze einnehmen : Kurzes Läuten und 2 Schläge. 

Auf Ilauptstationen: 5 Minuten vor Abfahrt. Auf Zwiscbeo- 
Slationen: wenn der Zug liült. 
MkUkn. 23) Abfahrt: Kurses Läuten und 3 Schlage bei Abfiabrl. 

•Bemerkung. 

HiiifuBaMiiine. Die Requisition der Hülfsmaschine erfolgt lediglich durch 
den uächsten Sprechapparat, zu dem die Pfeile an den Signal- 
Stangen hinleiten. 

aasfinifMl«. Die Bildung der Rangirsignale wird dem Personale jeder 
Station unter BeibehalUing der Handaignale für «Hali^ und 
„UDgaam** Uberlaasen. 



Während wir das vorstehende kleine Werk ahsohliessen, 
auf dessen Seiten wir den Leser durch Entstehen und Be- 
atehen des Eisenbahn- Telegraphen- und Signalwesens geleitet 
upd auf diesem Wege die Thatsachen und Wahrheiten gesam- 
melt haben, aua denen^ unter möglichst geringer Zuthat vom 
Bindemittel subjektiver Ansicht, der wohtbegrOndete Organis- 
mus eines allgemeingUltigen Signalsystems sich konstruiren 
licbs, das wir im dienstfähigen Entwürfe vor das Auge des 
Lesers legten, hat ein mächtiger unter den zufälligsten und 
unvorhergesehensten Erscheinungen geführter Betrieb auf fast 
allen deutschen Eisenbahnen, der den Bedürfnissen eines ko- 
lossalen Kampfe Rechnung zu tragen hatte, neue Motive sur 
Stärkung unserer Üebeneugungen geliefert, daaa: oratens, die 
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Eioftlhniiig eioes einhaitlicben Signalsystems auf den deuU 
sehen Dahnen dringendes Bedürfniss und dass, sweitens, auch 

ein ausserordentlich Tereinfachles Signalwesen den Crforder- 
nissen jedes umsichtig geführten ßetriebs Genüge leisten könne 
und müsse. Dieser Kriegsbetrieb bat, in vorher nie da-' 
gewesener Weise, Betriebsmatenale und Personale der ver- 
schiedenen Bahnen durcheinander bingefuhrl. Letzteres hat 
vorher nie gesehene Strecken mit vüUig unbekannten Signal- 
leicben befahren müssen. Die dadurch im ersten Augenblicke 
eraeugten Unsicherheiten und Stockungen sind durch Behelf 
mit einigen wenigen^ allgemein- und aelhslverstandliGhen Zeichen 
rasch und Oberall beseitigt, und ein Verkehr der bedenk- 
lichsten Art von unregelmüssig und oft in kurzen Intervallen 
auf einander folgenden und sich begegnenden Zügen, dem nur 
durch das geringe Maass dabei angewandter Fahrgeschwindig- 
keit einerseits Etwas an Gerährlicbkeit genommen wurde, wäh- 
rend anderseits die Spannung der Situation, besonders in der 
Mähe der Kanipfschauplütze, den Gemüthern der Betriebsbeam- 
ten ein gutes Theil der erforderlichen Ruhe und Klarheit ent- 
ziehen musste« ist mit verbaitnisamasaig auaorordentlioh wtiig 
UnfUlen bewältigt worden. 

So streut auch die schmerzlichste Erscheinung im Volker- 
leben ttberail die Ober kun oder lang aufgehende Saat der 
Erkenntniss und jedem kleinsten Zweige derselben wichst 
aein.Tbeil zu hei grossen, allgemeinen Bestrebungen auf 
lUheitUckkeit and £iaheit. 
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